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Wissew Sic schon . . .

® dap diese standardisierte Aufen-
reinigungsanlage neuerdings von der
Deutschen Reichsbahn fiir die Reini-
gung von Reisezugwagen verwendet
wird? Sie wurde zuerst wihrend der
Leipziger Verkehrskonferenz im vo-
rigen Jahr vorgestellt und ist auch
fiir Doppelstock-Einheiten geeignet.
Die Anlage wird automatisch wvon
einem Bedienungspult aus gesteuert.

@ daf die erste elektrische Vollbahn-
strecke in Europa im Jahre 1899 er-
dffnet wurde? Sie fiihrte von Thun
nach Burgdorf und wurde von Dreh-
stromlokomotiven befahren, die mit
250-PS-Motoren eine Hdichstgeschwin-
digkeit von 36 km/[h erreichten.

@ dap in der VR China jetzt eine Ge-
birgsbahn gebaut wurde, die iiber
600 Kilometer lang ist? Die grdfle
Steigung der Strecke Paotschi—
Tschengtu betrigt 30 %,. Fiir den Bau
dieser Bahn waren 168 Briicken und
299 Tunnel erforderlich. Die Trasse
verlduft teilweise in einer Héhe von
817 m ii. d. M.

® dap die erste sowjetische Gastur-
binenlokomotive auf einer Versuchs-
strecke tiber 5000 km Probefahrten
hinter sich brachte? Die Lokomotive
wird mit dem minderwertigen fliissi-
gen Brennstoff Masut betrieben. Die
Geschwindigkeit, die die Lok errei-
chen kann, betrdgt 100 km/h, Sie hat
eine Leistung von 3500 PS, die Dreh-
zahl des Aggregats belduft sich auf
8500 Ujmin.
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Noch wenige Wochen sind es nur, bis der VIIIL. Internationale Modellbahn-
wettbewerb stattfindet. Haben auch Sie sich diesen Termin vorgemerkt,
und wollen Sie nicht einmal nach Bad Schandau kommen? Dann werden
Sie auch an diesem Schrankenposten vorbeifahren
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Zu den groflen internationalen Verbindungen auf dem Kontinent zihlt
auch die von Wien nach Zirich. Die OBB setzen in dieser Verbindung
einen modernen elektrischen Schnelltricbwagenzug ein, der den bezeich-
nenden Namen ,Transalpin® erhielt
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DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Vows Weltraum zur Erda

Modellbahnbau ist nachschaffende Gestaltung, ist eine unausgesprochene Reverenz, vor denen,
die einmal das Original, das Vorbild schufen. Hochachtung vor schipferischer Leistung ist uns
also wahrhaftig nicht fremd, und das erste Gefiihl, das jeden Modellbahnbauer bewegte, als er
die Nachricht vom Flug eines Menschen in das Weltall vernahm, war das der Hochach‘ung
vor einer in seiner Bedeutung noch gar nicht abzuschiitzenden Groftat. Die Eisenbahn hat
unseren Planeten erschliefen helfen, das Flugzeug hat die Erdteile aneinandergeriickt, die
Raketentechnik aber 6ffnet das Universum.

Es eriibrigt sich, unsere Leser darauf hinzuweisen, welche groflen technischen Probleme
gelist werden mufiten, bevor Juri Gagarin starten und wieder gliicklich landen konnte. Wir wis-
sen alle, wieviel Priizision zum Eisenbahnbau gehért. Wir kénnen ahnend abschétzen, welche
wissenschaftliche, technische, handwerkliche Priizisionsarbeit auf allen Gebieten notwendig
war, bis am 12, April Start und Riickkehr Gagarins erfolgen konnten. Eine solche Leistung
ist nur moglich, wenn hervorragende Gelehrte, Wissenschaftler, Techniker, Konstrukteure und
ausgezeichnete Facharbeiter zahlreicher Industriezweige in sozialistischer Gemeinschaftsarbeit
zusammenwirken, Der Weltraumflug zeigt nicht nur, dafl die sowjelische Raketentechnik mit
Abstand die Spitze im Weltmalstab hilt, er zeigt, dafl das technisch-wissenschaftliche Niveau
der sowjetischen Industrieproduktion zumindest in den am Raketenflug beteiligten Produkt::onsf
zweigen — und das sind bestimmt nicht wenige — unerreicht ist,

Ihr volles Gewicht erhilt diese Feststellung aber erst durch eine Tatsache, auf die in diesem
Zusammenhang hingewiesen werden muB. Als am 8. Mai 1945 die Sowjetarmeen den Hitler-
Faschismus endgiiltig zerschlagen hatten, war die Sowjetunion ein zerstdrtes, ausgepliinder-
tes Land. Verbrannte Erde hatten die Hitlerarmeen in weiten Gebieten der Sowjetunion bei
ihrem Riickzug hinterlassen. Auf die Vereinigten Staaten aber war keine einzige feindliche
Bombe abgeworfen worden... So ungleich waren die Bedingungen fiir die beiden griéBten
Industriemichte der Welt vor 16 Jahren. Dafl die Sowjetunion einen jhrer Biirger als ersten
Menschen in das Weltall senden konnte, zeigt auch dem letzten Zweifler die unbestreitbare
Uberlegenheit des sozialistischen Wirtschaftssystems. Der Sozialismus hat das Tor zum Weltall
aufgestoflen. Jetzt gilt es, die grofen Mdglichkeiten zu nutzen, die vor uns liegen. Bedingung
dazu aber ist die Sicherung des Friedens auf der Erde. Wer, wie wir, seine Arbeit der Nutzung
der Technik zu friedlichen Zwecken widmet, darf sich nicht mit der Hochachtung vor der
gewaltigen Leistung des Weltraumfluges begniigen. Der wendet den Blick vom Weltraum zur
Erde zuriick, und da wird der Kampf{ um den Frieden heute und hier zur bindenden Ver-
pflichtung.

DER MODELLEISENBAHNER 5 1961 117



Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

DIE WALDEISENBAHN MUSKAU

An der Neifle, etwa 50 km unterhalb Gorlitz, liegt das
Moorbad Muskau. Beschauen wir uns von einer nahe-
gelegenen Anhohe die Umgebung, so erblicken wir bis
zum Horizont hin nur Kiefernwald. Lediglich einige
kleinere Orte mit ihren Hiusern, Wiesen und Weiden
liegen, Inseln gleichend, in diesertn Meer von Bédumen.

Dieses ganze Gebiet, nimlich der groBte Teil des Krei-
ses Weilwasser, gehorte bis 1945 zu den Besitzungen
eines Junkers. Neben einem grofien Holzreichtum sind
in diesem Gebiet besonders reiche Kohle-, Kies- und
Tonvorkommen vorhanden. Bereits vor der Jahrhun-
dertwende begann der Junker mit dem Abbau dieser
wertvollen Rohstoffe. Er lieB Papierfabriken, Sige-
werke, Ziegeleien, Glashiitten, Keramikwerke und
Braunkohlengruben errichten, in denen die Arbeiter bei
einem geringen Lohn fiir den Profit des Junkers schuf-
ten mufliten.

Besondere Schwierigkeiten bereitete aber der Abtrans-
port der Rohstoffe und Produkte. Um einem kostspie-
ligen StraBenbau aus dem Wege zu gehen, wurde alles
zunidchst mittels Kdhnen auf der NeiBe befirdert. Damit
konnten jedoch nur die Gebiete lings des Flusses er-
schlossen werden. Deshalb wurde bald ein Netz von
Gleisen, die eine Spurweite von 600 mm hatten, durch
das Gebiet gelegt. Anfangs muBten Pferde die Zugfor-
derung iibernehmen, doch bereits im Jahre 1896 wurde
die erste Dampflokomotive eingesetzt; 1914 kamen
zwei weitere hinzu, und 1939 gehirten dem Betrieb

Bild 1| Streckennetz der Waldeisenbahn Muskau

DEK. 625.61

schon elf Dampflokomotiven, eine Diesellokomotive,
etwa 550 Wagen und ein Gleisnetz von etwa 100 km
Linge an. Die gesamten Anlagen dienten ausschliefilich
dem Giiterverkehr.

Im Jahre 1945 ging der umfangreiche Besitz des Jun-
kers in die Hdnde des Volkes iiber. Die ,Waldeisenbahn
Muskau®, so ist heute der offizielle Name dieses Klein-
bahnbetriebes, wurde zunichst dem Rat der Stadt Mus-
kau, 1946 der Hauptverwaltung Land- und Forstwirt-
schaft und 1949 dem VEB Kraftverkehr Sachsen unter-
stellt. Seit 1951 ist sie Bestandteil der Deutschen Reichs-
bahn und gehdrt der Rbd Cottbus an. Dennoch gelten
auf ihr besondere Tarife, die Bestimmungen der BO
und EVO finden keine Anwendung. Heute umfafBt die
Bahn das in Bild 1 dargestellte Netz, das iiber rund
80 km Gleisldnge verfiigt. Es ist in die Strecken 1 bis 6
eingeteilt, von denen Kkleinere Stichbahnen abzweigen.
Diese enden gewdhnlich mitten im Walde bei einer
Kiesgrube, einem Moorstich, einer Glashiitte, Papier-
fabrik oder auch bei einem Holzeinschlag. Die Eisen-
bahn ist hier unentbehrlich, da diese Gebiete oft nur
durch Waldwege zu erreichen sind, die nicht von Kraft-
fahrzeugen benutzt werden konnen. Die Strecke 6 bil-
det jetzt ein eigenes Netz. Sie war urspriinglich an das
Hauptnetz angeschlossen. Ihre Verbindung zu diesem
verlief durch die Stadt Weillwasser.,

Anschlull an die Regelspur in Muskau besteht an der
Umschlagstelle in Muskau und an der Verladestelle in
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Bild 2 Ot-Wagen an der Kiesladestelle der Strecke 4

der Nihe von Weillwasser. In Muskau ist eine breite
LadestraBe vorhanden, auf der mittels Forderbdndern
von den Wagen der Waldeisenbahn in Lastkraftwagen
oder in Regelspurwagen und umgekehrt verladen wird.
Liings des Giiterschuppens der Waldeisenbahn zieht
sich eine iiberdachte Ladebiihne hin, iiber die witte-
rungsempfindliche Giiter aus Giiterwagen der Schmal-
spurbahn in solche der Regelspur verladen werden
kénnen. In diesem Gelinde befinden sich auch die Be-
triebsleitung und simtliche Werkstitten der Waldeisen-
bahn. Alle Reparaturen und Uberholungen werden
hier ausgefiihrt, Lokomotiven und Wagen miissen nicht
in ein RAW iiberfilhrt werden. Mit sauberen Dusch-
und Waschriumen sowie einer zweckmiilig eingerich-
teten Bet;iebskilche schuf unser Staat Erleichterungen
fiir die hier arbeitenden Menschen.

Etwas nidher wollen wir uns die Strecke 4 ansehen. Sie
zweigt in Muskau von der Strecke 3 ab und hat eine
Betriebslinge von 10,3 km. Zahlreiche Kreuzungs-
stellen lassen auf einen regen Eisenbahnverkehr schlie-
Ben. Die Strecke ist so stark belastet, daB man fiir einen
Teil von ihr den Bau eines zweiten Gleises in Erwé-
gung gezogen hatte.

Betrachten wir nun die wichtigsten Teile dieser Strecke.
An der Verladestelle in Muskau werden von tiberdach-
ten Hochgleisen Kohle und andere Schiit{giiter in Last-
kraftwagen gekippt. Die Goraweiche stellt den Abzweig
der Strecke 5 nach Koébeln dar. In der Kiesgrube beein-
drucken besonders die kontrastreichen Farben. Vor
einer grellgelben Kieswand stehen die kohlschwarz
gestrichenen Kippwagen (Bild 2). Dariiber ist im Hin-
tergrund der schwarzgriine Kiefernwald zu sehen. Im
Walde einer Modellbahnanlage wiirde eine solche Kies-
grube sicher ihre Wirkung nicht verfehlen.

Besondere Bedeutung kommt dem Braunkohlenwerk
JFrieden“ zu. In ihm werden etwa 1000 t Rohbraun-
kohle je Tag gefordert, zu deren Abtransport dem Werk
tiglich rund 200 Wagen zugefiihrt werden miissen.
Bild 3 zeigt die an der Wageniibergabestelle bereit-
gestellten Leerwagen., Hier werden sie von werkseige-
nen Lokomotiven iibernommen und an die Abbaustelle
gefahren. Bei der Ausfahrt aus der Grube ist eine Stei-
gung von 44 % zu iiberwinden. Bis zum Scheitelpunkt
miissen die Ziige nachgeschoben werden. B

An der Wageniibergabestelle holen dann Lokomotiven
der Waldeisenbahn die beladenen Kohlenwagen wieder
ab. Die Ziige, die oft aus 120 Achsen (30 Wagen) be-
stehen, fahren zur Verladestelle bei WeiBwasser (Bild 4).
Hier wird die Kohle in ein Brecherwerk gekippt, mit-
tels Siebe entsprechend den verschiedenen StiickgroBen
in einzelne Hochbunker verteilt und sortimentgerecht
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Bild 3 Zur Beladung bereitgestelite Kastenwagen in der
Wageniibergabestelle des Braunkohlenwerkes ,Frieden*

teils in Regelspurwagen, teils aber auch in Wagen der
Waldeisenbahn geschiittet, mit denen sie dann zu den
weiteren Anschluflistellen der Bahn befordert werden
kann.

In Zukunft wird die Kohle vom Braunkohlenwerk iiber
die z. Z. im Bau befindliche Bandférderanlage nach
Halbendorf transportiert. Den Werkverkehr tibernimmt
eine elektrische Grubenbahn mit einer Spurweite von
900 mm. Der AnschluB der Waldeisenbahn wird dann
tiberfliissig. Um jedoch deren Kapazitit weiterhin aus-
zulasten, werden neue Betriebe an das Netz angeschlos-
sen, z. B. die Barenhiitte in WeiBwasser und das Roéh-
renziehwerk ,Einheit*, Bis zum Juli 1961 wird auBer-
dem der AnschluB zur Verladestelle Halbendorf ge-
schaffen, um hier die Kohle, die zur Deckung des Be-
darfs der Anschliefler notwendig ist, in die Wagen der
Waldeisenbahn verladen zu kénnen.

An Fahrzeugen verfiigt die Bahn augenblicklich {iber
zehn Lokomotiven und 461 Wagen.

Die Lokomotiven werden nur mit einem Mann besetzt,
der Lokomotivfiihrer und Heizer zugleich ist. Am hiu-
figsten ist die in Bild 5 gezeigte Lokomotive der Gat-
tung K 44,3 vertreten (Nr. 993311 und 9933 13 bis 18).
Sie hat folgende technische Daten:

Bild 4 Die Verladestelle bei WeiBwasser
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Bilgl 3 Eine Lokomotive der Gattung K 44,3 im Betriebs-
gelinde Muskau. Der Aufsatz auf der Esse dient zur Vermei-
dung des Funkenfluges

Baujahr 1914 bis 1917
Firmen KrauB, Borsig, Henschel
Bezeichnung Pn 2

Leistung 50 PS
Zugkraft 2075 Kp
Kesseldruck 15 kg/em?
Hdchstgeschwindigkeit 15 km/h
Achszahl 4

Achslast ' 3 Mp
Dienstmasse 12 t
Leermasse 10,2 t
Wasservorrat 1,1 1
Kohlevorrat 0,7 t

Lénge iiber Puffer 5800 mm
Laufkreisdurchmesser 560 mm
fester Achsstand 2260 mm
groBter Achsstand 2330 mm
Zylinderdurchmesser 240 mm
Kolbenhub 240 mm

Diese Lokomotiven haben Flachschieber, Auffallend
groll ist der Schornstein, dessen Dimensionen durch
einen besonderen Funkenfinger bestimmt werden.
Der Wagenpark setzt sich aus GG-, S8S-, H-, Ot-, 0O-
und OOkk-Wagen zusammen. Teilweise ist der Rahmen
aus Profllstahl, teilweise aus Vierkant-Hélzern gefer-
tigt. Die Ot-Wagen sind einfache Kipploren mit einem
Fassungsvermogen von einem bzw. zwei m?,

Bild 6 OOkk-Wagen an der Férderstelle im Braunkohlenwerk
»Frieden”

120

Bei den OOkk-Wagen besagt das Nebengattungszeichen
kk, daB der Laderaum aus abnehmbaren Kisten be-
steht (Bild 6). Einen Uberblick iiber den derzeitigen
Wagenbestand soll folgende Tabelle geben:

Bezeichnung Gai- Zahl Liip Breite
tung (mm) (mm)
Mannschaftswagen | aG 3 6700 1400
gedeckte Wagen ‘ GG - 8 6700 1400
Stoffwagen Ss 16 6700 1520
Kippwagen | Ot 42 2000 1600
[ ot 23 3100 1800
Langholzwagen | H 50 2000 1200
Plattform |
[u, Kasten (e]e] 78 6700 1660
Brigadewagen .
Kasten,

Holzbauart | QOO 26 G700 1400

alt

Holzbauart | OOkk 87 6700 1550
Kohlewagen |

neu, Stahl- |

bauart ‘OORI{ 128 6700 1550

Alle Fahrzeuge haben Mittelpufferkupplung, die bei
vierachsigen Wagen an den Drehgestellen befestigt sind.
Diese miissen demzufolge an den #duflersten Enden des
Wagenkastens angebracht sein. Die Kupplungen sind
noch einfacher als die unserer Modellfahrzeuge. Sie
bestehen aus losen Osen, die iiber Bolzen geworfen
werden, die an der Zug- und Stofvorrichtung des
Wagens befestigt sind.

An vielen Wagen bemerken wir an der Stirnseite einen
weillen Kreis mit liegendem Kreuz im Innern (Bild 3).
Diese Wagen besitzen so breite Spurkrinze, daf sie auf
Strecken mit 630-mm-Spurweite {iibergehen konnen.
Solche Gleise befinden sich in der Keulerhiitte die wohl
auf dem einstigen Grund und Boden des Junkers lagen,
nicht aber zu seinem Besitz gehorten. Demzufolge mulite
deren Werkbahn, die in der Nihe Muskaus die Wald-
eisenbahn kreuzt, auf Betreiben des Junkers in einer
anderen Spurweite gebaut werden, als sie die Wald-
eisenbahn hat. Heute ist sie an das Netz der 600-mm-
Spur angeschlossen, und ein Teil der Waldeisenbahn-
wagen kann dank des geringen Unterschiedes beider
Spurweiten in die Anlagen der Werkbahn iibergehen.

Auch in Zukunft behilt die Waldeisenbahn ihre wirt-
schaftliche Bedeutung fiir den Kreis Weillwasser bei.
Ihr Vorteil gegeniiber dem Straflenverkehr und anderen
Eisenbahnen ist, dafl Umbauten und Erweiterungen des
Netzes ohne grolien Kostenaufwand moglich sind. Die
Wirtschaftlichkeit ist durch den Transport verhiltnis-
miBig grofer Lasten bei geringem Personalbedarf
gegeben.

Fotos: Verfasser

»Vor zehn Jahren noch erzeugte das sozialistische Lager
erst - ein Viertel der Industrieproduktion der Welt.
Heute ist es bereits mehr als ein Drittel. Welche
Lebenskraft des Sozialismus spricht allein aus dieser
Tatsache!

Unaufhaltsam wichst die Stédrke des sozialistischen
Weltsystems und damit in engem Zusammenhang auch

- der EinfluBl jener Krifte, die fiir den gesellschaftlichen

Fortschritt, fiir Frieden, fiir nationale Unabhingigkeit,
flir Demokratie und fiir den Sozialismus kidmpfen. Das
ist in der ganzen Welt so — und das kennzeichnet auch
die Lage in Deutschland.”

Aus der Rede des Vorsitzenden der Staatlichen Plan-

kommission der DDR, Bruno Leuschner, auf der 12. Ta-
Eung des ZK der SED.
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DIETER HUSKEN, Potsdam

Die Deutsche Reichsbahn im internationalen Reisezugverkehr

Die internationalen Reisezugverbindungen der Deut-
schen Reichsbahn wurden seit 1950 von Jahr zu Jahr
erweitert. Die Organisation des internationalen Reise-
verkehrs obliegt der ,Europdischen Reisezugfahrplan-
und Wagenbeistellungskonferenz®. Dieses internationale
Gremium tritt jihrlich einmal jeweils in einem Land
der Mitgliedsverwaltung zur Beratung zusammen. Seit
dem Jahre 1923 tagt sie regelmiillig. An dieser Konfe-
renz nehmen auch Schiffs-, Speisewagen- sowie Schlaf-
wagen-Gesellschaften teil, soweit sie an der Durchfiih-
rung des internationalen Reisezugverkehrs beteiligt
sind.

Die Deutsche Reichsbahn arbeitet seit 1949 in dieser
Organisation aktiv mit und ist seit dem Jahre 1951 wie-
der selbstiindiges Mitglied.

Ihr Ansehen konnte durch die systematische Entwick-
lung der internationalen Verkehrsbeziehungen sténdig
gefestigt werden.

Die Europiiische Reisezugfahrplankonferenz legt in den
Gruppenverhandlungen die Fahrzeiten und die Zugbil-
dung fiir die ExpreBziige und die Ziige im Nachbar-
verkehr nach Auswertung der Reiseverkehrsstrome
fest. In den groBen Verbindungen verkehren Expre(-
ziige mit mehr oder weniger klangvollen Namen, wie
z. B. ,Balt-Orient-Expref3“, ,Skandinavien-Italien-Ex-
prel¥, ,Arlberg-Orient-Expref* u. a. m.

Fiir jeden ExpreBzug gibt es eine Geschiftsfiihrende
Verwaltung, die fiir die Ausarbeitung eines guten Fahr-
planes unter Beriicksichtigung der Verkehrsaufgaben
verantwortlich ist. Auch der Deutschen Reichsbahn
wurde die Geschiftsfiihrung fiir mehrere ExpreBziige
ubertragen.

Bereits in Vorverhandlungen werden Anderungen von
Zugverbindungen mit den beteiligten Eisenbahnverwal-
tungen gepriift, ehe sie im Rahmen der Europiischen
Reisezugfahrplankonferenz behandelt werden.

Es ist ja auch wverstindlich, dafl die umfangreichen
Arbeiten nicht nur wihrend einer sechstiigigen Konfe-
renzdauer bewiiltigt werden konnten.,

Die Nachbarverbindungen -— Zugverbindungen nur
zwischen zwei Eisenbahnverwaltungen — sollen bereits
in Einzelabsprachen vorher behandelt sein.

Die Konferenzsprachen sind deutsch und franzosisch.
Die wiihrend der Konferenz behandelten Zugverbin-
dungen werden protokollarisch verabschiedet. Das Ge-
samtergebnis wird dann in einer umfangreichen Nieder-
schrift verdffentlicht. Diese Ergebnisse dienen bereits
der Vorbereitung des Kursbuchdruckes fiir die Zugver-
bindungen im internationalen Teil.

Die Vollversammlung der Europiischen Reisezugfahr-
plankonferenz befallt sich mit Fragen des Reisever-
kehrs allgemeiner Art. Sie legt unter anderem die Giil-
tigkeitsdauer des Jahresfahrplanes fest. Der Ubergang
vom Sommer- zum Winterfahrplan erfolgt im allgemei-
nen am vierten Sonntag im Mai und endet am letzten
Sonnabend im September jeden Jahres.

Um einwandfrei das erforderliche Platzangebot in den
internationalen Reiseziigen ermitteln zu konnen, wer-
den jdahrlich zwei Erhebungen durchgefiihrt, und zwar
eine wihrend der verkehrsschwachen, die andere in
einer verkehrsstarken Zeit. Diese Erhebungen geben
auch iber das ,Woher* und ,Wohin“ der Reisenden
Aufschlufl. Die Reisenden werden nach dem Herkunfts-
land und dem Zielland, wohin sie reisen, erfaBt, um
somit die zweckmaiBigsten Zugverbindungen auszu-
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arbeiten, Die auf diese Weise ermittelten Reisever-
kehrsstrome werden ausgewertet, schematisch dar-
gestellt und zwischen den beteiligten Verwaltungen
ausgetauscht,

Die letzte Vollversammlung befalite sich in Leningrad
auch mit der Frage einer Uberpriifung der Zuschlige
fiir Liegeplétze im internationalen Verkehr. Hierbei war
interessant festzustellen, daBl die Zuschlige der Liege-
wagen stellenden Verwaltungen sehr stark voneinander
abweichen. Der Reisende hat moglicherweise einen
unterschiedlichen Betrag zu zahlen, wenn in einem Zuge
Liegewagen verschiedener Verwaltungen verkehren.

Die Vollversammlung stellte richtig fest, es gehe nicht
an, dal} die Wagenbeistellung eines Liegewagens der
~Angebotsfrage" untergeordnet werden darf, noch weni-
ger darf den Reisenden zugemutet werden, im gleichen
Zuge und bei gleicher Ausriistung der Liegewagen ver-
schiedene Preise zu zahlen.

Als Ubergangslésung wurde ein KompromifGvorschlag
angenommen, der vorsieht, dafBl sich bis zur generellen
Kldrung dieser Frage die an einem Zuglauf beteiligten
Eisenbahnverwaltungen iiber die Héhe des Zuschlages
einigen miissen. Die Gebiihren der Deutschen Reichs-
bahn, der Osterreichischen Bundesbahn und der Deut-
schen Bundesbahn liegen gegenwiirtig am niedrigsten.
In den Exprefiziigen des internationalen Verkehrs lau-
fen {iberwiegend sogenannte Kurswagen. Das sind
Wagen, die zwei Orte unmittelbar miteinander verbin-
den und auf entsprechenden Umstellbahnhifen den Zug
wechseln. Zum Beispiel verkehren im ,Balt-Orient-
Expre“ — Verbindung Berlin—Sofia — Kurswagen Ber-
lin—Bukarest. Diese Wagen werden in Budapest auf
einen Zug Budapest—Bukarest umgestellt. Es gibt eine
grofe Zahl von Exprefziigen, die iiberwiegend aus
Kurswagengruppen zusammengesetzt sind. Diese Ziige
sind verspitungsanfillig, weil jeweils auf den Umstell-
punkten auf das Eintreffen der einzelnen Kurswagen
gewartet werden mull, wenn man nicht auf einen An-
schlufl im Verspiitungsfall verzichten will,

Aus diesem Grund wurde einer Ganzzugbildung fiir
Ziige in Hauptrelationen der Vorrang gegeben. Zur wei-
teren Erhéhung der Reisegeschwindigkeit internatio-
naler Ziige mubBten die aufwendigen Zeiten fiir das
Rangieren von Kurswagen wegfallen. Die Ganzziige
halten nur auf den wichtigsten Bahnhéfen in dem Um-
fange, wie dies verkehrlich und fiir das Umspannen
der Lokomotiven erforderlich ist.

Der Aufbau von Schnelltriebwagenverbindungen zwi-
schen den Hauptstidten und grofien Stidten hat seit
1950 begonnen. Die Deutsche Reichsbahn kann fiir sich
in Anspruch nehmen, als erste Verwaltung am 21. De-
zember 1950 den Triebwagenverkehr im grenziiber-
schreitenden Verkehr zwischen Berlin und Prag be-
gonnen zu haben, Erst spiter wurde das Netz solcher
Triebwagenverbindungen auch in Westeuropa aufgebaut.

Durch die Umstellung der Traktionsarten auf elektri-
schen und Dieselbetrieb wurden wesentliche Voraus-
setzungen fiir die Beschleunigung der Reiseziige erreicht.

Um das duBere Zugbild der internationalen Reiseziige
zu verbessern, einigte man sich dahingehend, daf vor-
erst im Nachbarverkehr DDR—VR Polen und DDR-—
CSSR die gesamte Zuggarnitur von der einen oder
anderen Verwaltung gestellt wird. Es sind bereits von
den Verwaltungen der sozialistischen Linder Unter-
suchungen eingeleitet worden, daB eine solche Rege-
lung auch fiir die ExpreBziige verwirklicht wird, Gegen-
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wirtig sind beispielsweise im ,Pannonia-Expre“ — Ber-
lin—Prag—Budapest—Bukarest mit Fliigel Budapest—
Belgrad—Sofia — fiinf Verwaltungen an der Wagen-
gestellung eines Zuges beteiligt. Die Bauformen der
eingesetzten Wagen weichen aber noch sehr vonein-
ander ab, obwohl schon in den nichsten Jahren durch
eine Standardisierung der Grundabmessungen der Neu-
baufahrzeuge bessere Bedingungen bestehen werden.

Direkte Verbindungen der DR

a) Verbindung Moskau—Berlin—Paris bzw. Hoek wvan
Holland '

Diese Verbindung ist seit 1960 zum ersten Mal nach
dem Kriege wiederaufgenommen worden. Die Geschiifts-
fithrung liegt bei der Deutschen Reichsbahn. Es ver-
kehren durchgehende Wagen der sowijetischen Eisen-
bahnen — Schlafwagen 1. Klasse (WLA). Diese Ver-
bindung hat sich sehr gut entwickelt. Um einen gri-
(eren Kundenkreis dafiir zu gewinnen, werden die
sowjetischen Eisenbahnen ab Sommerfahrplan 1961
Schlafwagen, die iiber Einbett-, Zweibett- und Dreibeti-
abteile verfiigen, einsetzen (WLAB)., Der bisher eben-
falls mit dieser Verbindung bediente Verkehr DDR—
Volkspolen wird auf eigene Verbindungen orientiert.
Damit besteht eine groBere Mdoglichkeit, Touristen-
gruppen flr die Sowjetunion im vorgenannten Zug zu
beférdern.

b) Verbindung Warschau—Berlin—Paris bzw. Hoek van
Holland

Nach dem Kriege hatte sich eine Verbindung Warschau—
Prag—Straliburg—Paris entwickelt, die als erste Ersatz-
verbindung flir den fritheren ,Nord-Exprel* bestand.
Der Reisestrom wird wieder iiber den kiirzesten Weg
iiber Berlin geleitet. Ab Sommerfahrplan 1961 wird eine
Verldngerung des Zugpaares Warschau—Berlin iiber
Frankfurt (Main) nach Paris erfolgen. Damit wird ein
kurzer Verkehrsweg iiber die Strecken der Deutschen
Reichsbahn geschaffen. Gleichzeitig wird ab Berlin mit
diesem Zug eine Kurswagenverbindung Berlin—Rom
eingerichtet.

AulBerdem werden in dem Zugpaar Warschau—Berlin
Kurswagengruppen Warschau—Berlin—Paris iiber Aachen
und Warschau—Berlin—Hoek van Holland eingesetzt.
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¢) Die Triebwagenverbindung ,Berolina“ wird in den
Sommermonaten bis und ab Brest und in den Winter-
monaten bis und ab Warschau glinstige Reisezeiten an-
bieten. Bei Triebwagenziigen wird auf die Bezeichnung
+ExpreB“ verzichtet,

d) Fiir den Touristenverkehr mit der UdSSR ist ein
weiteres Zugpaar vereinbart worden, das ab Warschau
AnschluBmaglichkeiten nach Leningrad iber Grodno
vermittelt.

Ebenso ist fiir die Verbindung Berlin—Warschau ein
weiteres Zugpaar fiir den Sommerfahrplanabschnitt
vorgesehen.

e) In der Verbindung Berlin—Katowice werden die
polnischen Eisenbahnen die entsprechenden Wagenziige
einsetzen. Die gleiche Regelung ist flir die Verbindung
Leipzig—Gorlitz—Warschau vorgesehen,

f) “Pannonia-Expref*

Die Verbindung Berlin—Prag—Budapest—Bukarest und
Budapest—Belgrad—Sofia berithrt das Pannonische
Becken (Ungarisches Becken), Diese Bezeichnung stammt
von der Benennung der ehemals romischen Provinz.

Die Deutsche Reichsbahn erhielt auch fiir dieses Zug-
paar die Geschiftsfiihrung iibertragen. Um eine bes-
sere Beforderungsmoglichkeit auf weitere Entfernung
zu bekommen, wurde unter Auswertung der Reise-
stromanalysen festgelegt, daB wihrend der Hauptreise-
zeit zwischen Prag und Budapest ein Entlastungszug-
paar gefahren wird. In beiden Richtungen wurde dieser
Exprell um eine Stunde beschleunigt.

g) ,Balt—Orient-Expref“

Der Name dieses Exprefzuges trifft heute fiir seinen
eigentlichen Ausgangspunkt nicht mehr voll zu. Die
Verbindung begann urspriinglich in Stockholm mit
Uberquerung des Baltischen Meeres, der Ostsee. Dieser
Verkehrsstrom hat sich in den letzten Jahren sehr stark
nach Osterreich und Siiddeutschland verschoben.
Der weitere Laufweg ist etwa der gleiche wie beim
Pannonia-Expref3* in einer um etwa zwolf Stunden
verinderten Zeitlage.

Fortsetzung Seite 142

Der Schnelltriecbwagen ,Be-
rolina® bei Abfahrt wvom
Berliner Ostbahnhof

Foto: Zentralbild
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Neben dem Vater, der diese TT-Anlage baute, beschéftigen
sich auch seine beiden Téchter — 8 und 12 Jahre — begeistert

mit der Eisenbahn.

Unser Leser, Herr Helmut Schiitz aus Markranstadt bei Leipzig,
befaBt sich seit zwei Jahren mit TT-Bahnen. Seine gut gelun-
gene Anlage ist sehr plotzsparend — ein entscheidender Faktor

beim Bau von Modellbahnanlagen; sie ist 1< 1,38 m groB.
Hier zeigt sich wieder einmal, daB bei der NenngroBe TT auch
auf kleinstem Raum viel gebaut werden kann.

Beim Betrieb und beim weiteren Ausbau winschen wir Herrn

Schiitz und seinen Tachtern viel Freude, Fotos: Schiitz
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Mehrere Ausschnitte aus der etwa 10 m? groBen HO-Anloge
unseres Lesers Giinter Franke ous Haldensleben zeigen
diese Aufnahmen. Seit ungefdhr einem Jahr baut Herr
Franke an seiner Anlaoge, die — nach seinen Angoben —
noch langst nicht fertig ist. Immerhin kann man ouf den
Bildern doch ein ziemlich wirklichkeitsnahes ,Eisenbahn-
milieu" erkennen.

Die Anlage ist als eine Gebirgslandschaft mit einem Tal-
kessel in der Mitte aufgebaut. Im Talkessel vorn liegt der
Bahnhof Rosenthal; gegeniiber der Haltepunkt Rosenthal-
West.

Auf einer eingleisigen Hauptstrecke gelangt der Zug iiber
Hp Bergheim-West (mit AnschluB zum Ségewerk) zum Bahn-
hof Bergheim. Von hier fahrt er iiber eine ebenfalls ein-
gleisige Hauptstrecke wieder zum Bahnhof Rosenthal. Vom
Bahnhof Bergheim fiihrt eine eingleisige Nebenbahn zum
Bergbahnhof.

Bild 1 Hochbetrieb  herrscht  im
Bahnhof Rosenthal

Bild 2 Einfoht zum Haltepunkt
Bergheim-West

Bild 3 Diese Dlesellokomotive
Modell Umbau® war ursprilnglich
eine E 46

Bild 4 Eine Serpentine flihrt zdm
Berghotel
Fotos: Franke
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WALTER HERSCHMANN, GrofSbrisern

II. TEIL

Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Baureihe 387.0 der ¢sD

Kouerpykumns napoeosa tuna 387.0 uexocnosaukoii roc. x. 1.

Construction d'une locomotive de la série 387.0 du chemin de fer national

tchécoslovagque

Building Plan for a Locomotive of Series 387.0 of Czechoslovakian

State's Railways

Die Herstellung des Fiihrerhaustrigers Teil 03:01 er-
folgt nach Zeichnung. Die beiden Injektoren Teil 03:15
und 02:16 werden nach Zeichnung hergestellt und seit-
lich der Schiirzen angelitet. Beim Zusammenbau ist
darauf zu achten, daBl die beiden Enden der Abdampf-
leitung Teil 04:28 unter dem Umlaufblech {iberein-
stimmen, Beim Aufsetzen des Motorhalters Teil 03:20 ist
darauf zu achten, daB der Motor 1 mm nach links aufler
Mitte sitzt.

Das Schneckenrad und Zahnrad (20 Zéhne) werden auf
der Schneckenradwelle verschraubt oder verstiftet. Das
Zahnspiel 148t sich durch Verschieben des Motorhalters
korrigieren.

Die Herstellung des Umlaufbleches Teil 04:01 erfolgt
nach Zeichnung, Beim Anléten des Hauptluftbehdlters
Teil 04:13 ist darauf zu achten, daf} dieser nicht den
Ausschlag des Drehgestells behindert. Die Windleit-
bleche werden mit Draht von 0,3 mm Dicke umldtet.
Bevor sie angelitet werden, miissen erst die Einstrom-
rohrverkleidungen Teil 04:18 angelitet werden. Die
Luftpumpe Teil 04:35 muB in folgender Weise montiert
werden:

Zuerst werden in das Oberteil Teil 04:36 die beiden
Stifte Teil 04:40 eingelotet. Dann wird es von oben in
das Umlaufblech eingesteckt, und von unten werden
dann die Zwischenbleche Teil 04:37 und 04:38 und die
Kiihlrippen Teil 04:39 aufgesteckt und verlitet. Die
Puffer und Laternen sowie das Skoda-Emblem werden
aus dem Bauplan der Lokomotiv-Baureihe 354.1 im
Heft 1 und 2/1960 iibernommen. Sie sind nach diesen
Zeichnungen anzufertigen. Im vorliegenden Bauplan
sind diese Teile nur in der Stiickliste erfal3t.

Der Abdampfentiéler Teil 04:29 wird aus einem Galerie-
stangenhalter fiir Spur 0 hergestellt. Als Flansche wer-
den beiderseits Drahtringe von 0,4 mm @ angelbtet.

Die Feuerbiichse des Kessels Teil 05:02 wird eingesagt
und aufgebogen. Fehlendes Material wird unten an-
gelitet. Das Filthrerhaus Teil 05:15 wird aus den dazu-
gehorigen Einzelteilen zusammengelitet, oben am Kes-
sel angeschraubt und unten an den Feuerbiichsenwan-
den angelitet. Als Dachrinnen wird Draht von 0,4 mm @
verwendet.

Die Rohrleitungen werden nach Zeichnung am Kessel
angebracht. Um und iiber dem Dom Teil 05:34 werden
Messingstreifen von 1 mm Breite und 0,2 mm Dicke
gelitet. Um den Full des Domes sowie der Sicherheits-
ventilverkleidung Teil 05:33 und um deren Krone wird
Messingdraht 0,3 mm @ gelditet.

Die Herstellung des Tenders ist einfach und bedarf
keiner grofien Erlduterung.

Zuerst wird der Tenderrahmen Teil 06:01 nach Zeich-
nung zusammengelétet. Dann werden die Drehgestelle
zusammengelitet (Teil 06:18).

Vor dem Zusammenldten der Drehgestellseitenteile
miissen die Radsiitze eingesetzt werden.
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625.252.81

Das Tenderoberteil wird nach Zeichnung zusammen-
gelotet.

Um den Kohlenkastenrand wird ein Draht von 0,3 mm O
geldtet.

Die Steigleiter Teil 07:27 wird mittels einer Schraube
M 1,4 befestigt,

Einbau der Lokradsitze

Alle Laufradsitze erhalten Seitenspiel. Es sind ent-
sprechende Abstandsringe beizulegen. Die erste und
dritte Triebachse ist ohne Seitenspiel im Rahmen ge-
lagert. Die mittlere Triebachse erhilt wieder ein Seiten-
spiel.

Die Spurkriinze des mittleren Triebradsatzes sind auf
24,7 mm AuBendurchmesser abzudrehen.

Stromabnahme und Zuleitung

An der Unterseite des rechten Umlaufbleches werden
Stahldriihte 0,2 mm @ angelétet. Diese werden dann so
gebogen, dal} sie an der Innenseite der Spurkréinze der
Triebrider schleifen. Als Massezuleitung zum Motor
wird ein Draht auf die Fiihrerhausplattform gelotet
und zum Motoranschlufl gefiihrt. Die Stromabnahme
von den Tenderdrehgestellen erfolgt links. Die isolierte
Zuleitung wird durch die Offinung in der Kohlenkasten-
vorderwand zum Motoranschluf3 gefiihrt.

Die Kupplung zwischen Lokomotive und Tender mul
aus Isoliermaterial sein, Die Linge richtet sich nach
dem Abstand zwischen beiden. Dieser mull so bemessen
werden, dall bei Bogenfahrten beide sich nicht beriihren.

Lackierung der Lokomotive

Kessel und Rauchkammer, Fiihrerhaus, seitliche Schiir-
zen unter dem Fiihrerhaus, Windleitbleche, Zylinder
und Tenderoberteil werden erbsgriin, Aschkasten, Um-
laufbleche, Dach und Puffer schwarz lackiert.

Rahmen, Drehgestell, Schleppachse, Riider, Tender-
untergestell, Tenderdrehgestelle, Kesseltriger, Gleit-
bahntriiger werden rot lackiert.

Trieb- und Kuppelstangen sowie die Gleitbahnen wer-
den rot ausgelegt.

Messingfarben bzw. blank bleiben die Kesselbédnder,
das Handrad sowie der Ring an der Rauchkammertir
und alle Griffstangen.

Vom Triebwerk bleiben die Kulissen, die Kulissenstan-
gen, die Schieberschubstangen und die Voreilhebel
blank.

Das Tenderoberteil sowie das Fiihrerhaus, Zylinder und
Windleitbleche werden mit gelben Zierlinien versehen.
Ebenso werden die Seitenkanten der Umlaufbleche gelb
lackiert.

Fortsetzung des Artikels auf Seite 131
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62.6 bis 62.8 beschrieben. Unabhiingig davon werden die Schaltungen in der fol-
genden Tafel gegeniibergestellt und dabei gekennzeichnet, welche der folgenden
vier Hauptforderungen erfiilllt werden.
1. Beselzter Gleisabschnitt ist erkennbar, oder kann an jedem Verteiler durch
besondere Melder angezeigt werden,
2. Doppelbesetzung eines Gleisabschnittes ist verhindert.
3. fir den Ubergang auf den nichsten Gleisabschnitt ist gleichzeitige Zu-
schaltung auf zwei Gleisabschnitte moglich,
4. die Freischaltung des verlassenen Gleisabschnittes erfolgt zwangsliufig.

Erfiillung der Verwendbarkeit?)

|Beschreib.| gauptforder,!) = Zahl der | Zahl der
Schaltung der Knoten durch in Absch, Verteller Gleis-
L | 2] 8 | 4 abschnitte
einpolige Schalter | 6261 | | | [ ] | oo | oo
Schalter zweipolige Schalter [ 62.61 | .‘ l . | oo | oo
zweipol. Umschalter 62,61 ’ . l . | [ | 3 o0
Tast- e_in[)u_}ig R E.G:i |_|' LN ._ _.| 0o ~
SCHAMEL zweipalig 62.63 |. [ ® | ® | oo o
K | | Zahl der
einfach 62.62 ® -~ Kontakte
Stufen- I _i_ Zahl der
schalter |  doppelt | 62.62 . . | oo Kontakte
doppelt m. besond. Zahl der
| Kontakthebel | 52,62 [ ] (o)l o) [ oo Kontakte
| einfache Stecker [ sam | C W M) | 2 o
| mehrpolige Stecker?) 62.72 ] ® 00 | 6...8 o0
Brecker mehrpolige Stecker == ‘ |
mit Federsatz?) 6213 @@ @ O 6...8 | o0
Kreuzstecker o2 9 e e 2.4 | oo
mit mehrpoligem i Zahl der |
| Federsatz 62.81 ® e .4 r-Kont. | o0
Relais e e !
[ Blockierungsschalt. |
m. besond. Gleisrelais 62.82 ® o0 e oo | oo

) @ =ertiiit @) = teilweise bzw. bedingt erfiillt
%) Bei zwei Verteilertafeln

") oo (unendlich) bedeutet, daBl die Anzahl theoretisch unbegrenzt ist.

AulBler mit den genannten Schaltungen konnten die obigen Hauptforderungen
zumindest zum Teil durch mechanische Hilfsmittel, z. B. durch sich verriegelnde
Reihen von Tastschaltern, erfiillt werden. Diese sind jedoch bei einer griéBeren
Zahl von Gleisabschnitten schwierig zu justieren und aus der Praxis noch nicht
bekannt geworden.

In der Zukunft wird fiir die Z-Schaltung sicher auch das kontaktlose Schalten
Anwendung finden. Dabei befindet sich an jedem Knoten ein Halbleiter-Bau-
element (z. B. Transistor) und wird vom Verteiler aus durch Hilfsleitungen ge-
steuert, X
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E‘-Ektr;!,tﬂhﬂik Fahrstromverteilung Blatt 62.4.
iir
Modelleisenbahner A-Schaltung

DK (88.727.864.6
1. Prinzip der A-Schaltung

Sind auf einer Modelleisenbahnanlage mehrere Triebfahrzeuge eingesetzt, so ist
es bei einer kleineren Anlage kaum miglich, mehr als ein Triebfahrzeug fahren
zu lassen. Man kann hier somit noch nicht von einem Mehrzugbetrieb sprechen.
Flir einen derartigen Fall kann die sogenannte A-Schaltung angewendet werden.
Die gesamte Anlage bildet dabei einen einzigen Gleisabschnitt, Von diesem
sind verschiedene Unterabschnitte abgetrennt, z. B. in dem Gleisplan nach Bild 1a
die Unterabschnitte G1, G2 und G 3.

Wihrend das Gleisoval G direkt an die Spannungsquelle angeschlossen ist, be-

finden sich in den Zuleitungen zu den Unterabschnitten G1 ... G 3 die Schalter
Sal ... Sa3 (Bild 1b). Hiermit ist es miglich, jeweils den Unterabschnitt ab-
6 6 62 G3

G2

61
[eX]

Bild Ta Bild 15

Bild 1 A-Schaltung bei einer einfachen Gleisanlage

zuschalten, auf dem ein Triebfahrzeug abgestellt worden ist., Dieses Ab-
Schalten hat der Schaltung den Namen gegeben. Inzwischen speist die Spannungs-
quelle den Gleisabschnitt und die nicht abgeschalteten Unterabschnitte weiter.

2. Kombinatlion der A-Schaltung

Da die A-Schaltung noch keinen gleichzeitigen Betrieb mehrerer Triebfahrzeuge
ermoglicht, hat sie sich nicht oder héchstens fiir kleinere Anlagen durchsetzen
kinnen. Grofie Bedeutung hat das Prinzip der A-Schaltung jedoch fiir die Kom-
bination mit anderen Arten der Fahrstromversorgung.

Sowohl bei der Anwendung eigener Spannungsquellen fiir jeden Gleisabschnitt
(G-Schaltung) als auch bei der wahlweisen Zuschaltung verschiedener Spannungs-
quellen zu den Gleisabschnitten (Z-Schaltung) ist es nicht zweckmiiBig, jeden
Unterabschnitt als Gleisabschnitt zu behandeln. Bei der G-Schaltung wire der
Aufwand an Spannungsquellen, bei der Z-Schaltung der Aufwand an Schalt-
elementen zu hoch und unwirtschaftlich. Deshalb ist es bei einer gréferen An-
lage zweckmilig, dem Gleisabschnitt den Fahrstrom durch G-Schaltung oder
Z-Schaltung zuzufiihren, die weitere Verteilung auf die Unterabschnitte jedoch
nach dem Prinzip der A-Schaltung vorzunehmen. Es handelt sich dann um eine
GA-Schaltung (Bild 2) oder eine ZA-Schaltung (Bild 3).
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3. Indirekte Abschallung der Unterabschniile

Die bei der A-Schaltung notwendige Abschallung der Unterabschnitte braucht
nicht unbedingt durch besondere Schalter vorgenommen zu werden, wie in Bild 1,
2 und 3 angenommen wurde, Es ist vielmehr zweckmiiBig, diese Schaltung von
anderen Schaltelementen nebenbei mit vornehmen zu lassen. Hierfiir kommt

G2.2 6‘-’.1 612 G613 62 621

o ?W

61
A’?’ 3 =y
o~ G < N'G‘l NG2

Bild 2a Bild 2b

i

Bild 2 GA-Schaltung: Abschaltung der Unterabschnitte bei einer Anlage aus 2 Gleis-
abschnitten mit getrennten Spannungsquellen
a Gleisplan: b Prinzip-Schaltung

622 61 o:r szz 51,3 62 621 G622

L al" i I

62 ‘ { {
G Sorn
61 61 NG1
Bild 3a 8ild3b

Bild 3 ZA-Schaltung; Abschaltung der Unterabschnitte bei einer einfachen Z-Schaltung
a Gleisplan; b Prinzip-Schaltung (hier ist nur ein Verteller VT 1 dargestellt,
obwohl mehrere vorhanden sein kinnen)

die Signal- oder Weichenschaltung in Frage, In beiden Fillen kann die Ab-
schaltung der Fahrspannung durch einen Kontakt im Signal- oder Weichenantrieb
oder aber durch einen Kontakt des zugehérigen Schalters vorgenommen werden.
Nur in selteneren Fiillen wird ein Relais-Kontakt hinzugezogen werden miissen.

[4

G1 Ay = f== +
G171 Fohrstrom

Schaltstrom

Bild4
13ild 4 Abschaltung eines Stumpfgleises G 1.1 durch Weichenschalter
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Fahrstromverteilung
Elektrotechnik -
e Z-Schaltung Blatt 62.5
Modelleisenbahner Allgemeines

DK 688.727.864.6

Bei der Z- Schaltung wird von einem Steuergeriit ein bestimmtes Triebfahrzeug
iber die gesamte Strecke der Modelleisenbahnanlage gefahren, auch wenn diese
aus mehreren Gleisabschnitten besteht, Der am Steuergeriit beziiglich Spannung
und Polaritiit eingestellte Fahrstrom kommt zunichst in den Verteiler und wird
von hier dem Gleisabschnitt zugeschaltet, auf dem sich das Triebfahrzeug
befindet.

Die Bedienung von Steuergeriit und Verteiler entspricht somit der Titigkeit des
Lokfiihrers. Der Stellwerks- und Sicherungsbetrieb wird unabhiingig davon
durchgefithrt, was somit dem Vorbild recht nahe kommt, Die Z-Schaltung ist
daher besonders fiir Gemeinschaftsanlagen zu empfehlen, an denen sich ein
griBerer Personenkreis nicht nur beim Bau, sondern auch bei dem Betrieb be-
teiligen kann.

Ein weiterer Vorteil der Z-Schaltung besteht darin, daB bei dieser Triebfahr-
zeuge verschiedener Stromarten, ungleicher Betriebsspannungen und wunter-
schiedlicher Steuerverfahren gleichzeitig betrieben werden kénnen. Dies ist
nicht nur solange wichtig, wie noch Triebfahrzeuge verwendet werden, die von
den genormten Werten abweichen, sondern auch zur Erprobung von Versuchs-
fahrzeugen.

1. Prinzipschallung

Bei der Zuschaltung der einzelnen Fahrstromquellen auf die verschiedenen Gleis-
abschnitte handelt es sich im Prinzip um eine Kreuzschienenverteilung. In Bild 1
ist dies so dargestellt, daB sich die waagerechten von den AnschluBgeriten
NG A ... NG D kommenden Leitungen mit den zu den Gleisabschnitten G1 ...
G 6 fiihrenden Fahrstromleitungen kreuzen. An jedem Kreuzungspunkt mul
die Moglichkeit bestehen, durch irgendein Schaltelement eine leitende Verbin-
dung, einen sogenannten Knoten, herzustellen. Im Bild 1 hat sich z. B. NG A
a\.;li lfiusn Gleisabschnitt G 1, NG B auf G 4 und G 5 sowie NG C auf G 2 zuge-
schaltet.

61 62 63 64 G5 G6

NGB .
Verteiler &
wnoc | —t :
= Dild 1 Kreuzschienen-
verteilung als Prinzip
NGO e der Z-Schaltung

Am Steuerstand eines Triebfahrzeuges mufl sich ein Verteiler, d.h. ein Teil
der ganzen Kreuzschienenverteilung befinden. Der in Bild 1 strichpunktiert
gekennzeichnete Teil bildet z. B. den Verteiler fiir NG C, Fiir einen storungs-
freien Betrieb ist zu verhindern, dall an einer der senkrechten Fahrstrom-
leitfungen mehr als ein Knoten gebildet wird.

2. Vergleich verschiedener Z-Schallungen

Fir die praktische Ausfithrung der genannten Kreuzschienenverteilung gibt es
eine Vielzahl von Méglichkeiten. Von diesen sind die wichtigsten in den Bliittern
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wir auch hier Konzessionen machen miissen: Unsere Rampenstrecken wiirden
sonst zu lang werden. Wir verwenden am besten eine Steigung von un-

§ Glewssticke —_——
/ 1:40

b 40m Blld 45

T i

gefithr 1:18 bis 1:20. Das bedeutet auf Piko-Schienen umgerechnet (und das
kann als Faustregel dienen), dafl ein gerades Gleisstiick von 177 mm Linge
um 10 mm gehoben werden kann.

Bei Gleishégen ist das Neigungsverhiiltnis etwas hoher zu wiihlen (auf zwei
gebogene Gleisstlicke eine Steigungshiéhe von hochstens 15 mm).

Um am Anfang und Ende einer Steigung (Brechpunkte) einen sanften Uber-
gang zu erhalten, empfiehlt es sich, Drittelgleisstiicke einzufiigen (Bild 45).

b. Die offene Gleisfithrung

Die offenen Formen werden zu Unrecht ungern gewihlt. Gerade sie bieten
eine Fiille von Betriebsmoglichkeiten. Die Ziige enden in den Bahnhifen, und
die Lok muB umgesetzt werden, Es entsteht ein Pendelverkehr, wie wir ihn
gerade von den Nebenbahnstrecken der Reichsbahn her kennen.

Es lassen sich auf diesen offenen Gleisformen besonders Wendezlige fahren,
die jetzt immer mehr von der Deutschen Reichsbahn im Vorort- und Berufs-
verkehr eingesetzt werden. Wer so .,modern* fahren will, kann die Bahnhofs-
gleise sehr einfach gestalten, weil das Umsetzen der Lok entfidllt (Bild 46).

Bild 46

Eine der idealsten Losungen ist eine Gleisverlegung, die ,an der Wand ent-
lang“ fiihrt. Hat man ein ganzes Zimmer oder eine Bodenkammer zur Ver-
fligung, wird dort, wo die Tiir sich befindet, der Einschnitt liegen, der die
Strecke trennt.
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ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

3. Vom Leichten zum Schweren

Wir bauen einen Triebwagen

Zu Beginn dieser Anleitungen soll der Bau eines kleinen Triebwagens
stehen, an dem wir zuerst unsere Kriifte messen wollen. Er soll die Vor-
stufe sein, die uns befidhigen wird, kompliziertere Fahrzeuge selbstindig und
nach eigenem Bauplan herzustellen, Beschiftigen wir uns zunidchst mit dem
Vorbild.

Seit 1924 versuchte die Deutsche Reichsbahn, den Vergasermotor auch fiir
ihre Schienenfahrzeuge einzusetzen. Bis dahin verkehrten vor allem Speicher-
triebwagen. Sie konnten aber bald den steigenden Anforderungen nicht mehr
geniigen. So wurden in den Jahren 1924 bis 1931 eine ganze Reihe leichter
zweiachsiger Triebwagen mit Vergasermotoren gebaut und vor allem auf
den Nebenstrecken der Reichsbahn eingesetzt.

Diese Triebwagen charakterisieren eine bestimmte Entwicklungsstufe im
Triebwagenbau der Reichsbahn und sind auch in ihrer dufleren Form dullerst
ansprechend.

Bei einer Hichstgeschwindigkeit von 50 bis 65 km/h erfiillten sie alle An-
forderungen und konnten teilweise auch auf starken Steigungen eingesetzt
werden.

Noch heute tun viele dieser kleinen Zweiachser mit ihren #hnlich gebauten
Anhiéngewagen redlich ihren Dienst. Sie haben einen weinrot-elfenbein-
farbenen Anstrich.

Die Ubersichtszeichnung bringen wir im néchsten Hellt.

4. Wie ich antreibe, so werde ich fahren

Die Untersetzung

Zuerst entnehme ich aus der Ubersichtszeichnung den Raddurchmesser. Er
betrdgt bei unserem Triebwagen 11,5 mm. Wenn das Rad einmal abrollt,
legt es den Weg seines Umfanges zurilick nach der Formel

1) U=d-=x
Ich setze die Werte ein und erhalte
1) U=11,5-3,14
= 36,11 mm
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Als niichstes interessiert uns die Héchstgeschwindigkeit des Triebwagens. Sie
wird mit 60 km/h angegeben.

Nun gilt es, diese Geschwindigkeit in den Modellmafistab umzusetzen. Dabei
hilft uns eine Tabelle, die zwar etwas vereinfacht aufgestellt ist, dafiir aber
als Faustregel dienen kann. Grundlage dieser Regel ist die 3er-Reihe. Es
entsprechen:

km/h mm,/sec cm/min
10 30 180
20 60 360
30 90 540
40 120 720
50 150 900
GO 180 1080
70 210 1260
80 240 1440
90 270 1620
100 300 1800

60 km/h entsprechen demnach einer Modellgeschwindigkeit von

2) 60 km/h = 180 mm/sec
= 1080 cm/min

Nun miissen wir die Drehzahl des Motors beachten, den wir einbauen wollen.
Diese Drehzahl kéinnen wir entweder im Katalog nachlesen oder mechanisch
ermitteln. Dabei hilft uns entweder der Kilometerzihler eines Fahrrades,
der mit einem Ventilgummi an den Motor geschlossen wird, oder wir wihlen
eine andere Untersetzung von mindestens 1 :20. Lassen wir nun den Motor
mit seiner zulidssigen Héchstspannung laufen, erhalten wir nach einer Minute
eine Zahl, die wir dann blofl mit dem Untersetzungsverhiltnis zu multipli-
zieren brauchen, um auf seine Drehzahl zu kommen.

Der handelsiibliche Piko-Motor, den auch wir verwenden wollen, hat etwa
6000 Umdrehungen in der Minute.

Da unser Rad nach der Modellgeschwindigkeit 1080 em/min zuriicklegen
soll, wenn der Motor 6000 Umdrehungen in der Minute macht, bei einer
Umdrehung aber 3,6 ecm zuriicklegt, mull es sich demnach

10 800
36
Da der Motor 6000 Umdrehungen in der Minute hat, das Rad sich aber
nur 300mal drehen darf, erhalte ich durch Division
6000
300
das Untersetzungsverhiltnis von 1 :20.

Wir brauchen also ein Schneckenrad mit 20 Ziihnen. Bei 20 Motorumdrehungen
wird das Treibrad dann einmal abgerollt.
Bei der Berechnung einer Untersetzung brauchen wir darum stets

3) mm = 300mal drehen

4) =20

1., Raddurchmesser des angetriebenen Rades

2. Geschwindigkeit des Vorbildes und umgerechnete Modellbahngeschwindig-
keit

3. Motordrehzahl
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Eine Fortsetzungsreihe

13. Stunde

von GUNTHER BARTHEL, Erfurt

Um die Fahrstrecke des Gleisringes zu verlingern und doch Platz
zu sparen, sind von den Modelleisenbahnern sehr eigenwillige Gleisfiguren
erdacht worden. Da man in der Anlagenlinge sparen wollte, muBte deshalb
in die Hohe gebaut werden, und es entstanden die ., doppelstéckigen® Anlagen.
Hier gibt es nun unzihlige Variationen, die alle den gleichen Nachteil be-
sitzen: Sie wirken trotz getarnter Teilstrecken etwas iiberladen. AuBerdem
fehlt dieser Gleisfiihrung ein echtes Motiv. Die notwendigen Tunneléffnungen
und iibereinanderliegenden Gleise verwirren den Beschauer, Es ldft sich
jedoch nicht leugnen, dafl alle Freunde des Fahrbetriebes auf ihre Kosten
kommen. In Bild 44 sehen wir einen solchen Gleisplan.

Bild 44

Diese Gleisfiihrung erfordert nur einen Platz von etwa 2X1 m.

Da bei dieser Anlagenform Steigungen auftreten, sollen an dieser Stelle
einige Hinweise stehen, die dabei zu beachten sind.

Die Deutsche Reichsbahn hat fiir die steilste Rampe bei Hauptbahnen ein
Neigungsverhiltnis von 1:40 festgelegt. Diese Zahlenangabe bedeutet, dafl
die Strecke auf 40 m Grundldnge um 1 m gestiegen ist (Bild 45). Bei Neben-
bahnen betriigt das Neigungsverhiltnis 1:25. Mithin brauchen wir allein schon
beim Nebenbahn-Neigungsverhiiltnis eine Streckenlinge von 2,5 m, wenn wir
eine Steigungshéhe von 10 cm erreichen wollen. Wir erkennen daraus, daf
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Stiickliste zum Bauplan der Lokomotive der Baureihe 387.0

Stiick

Baugruppe 3 Filhrerhaustriger 387.0-03

1

R T e e ]

——

N

T

Benennung

Fiihrerhaustriiger

Fiihrerhaus-
plattform
Riickwand
Schiirze rechts
Schiirze links
Aschkasten
Verstiirkung
Klotz
Verstirkung
Umlaufblech rechts
Umlaufblech links
Trittblech
Trittblech

Halter

Injektor rechts
Injektor links

Motorhalter

Bodenplatte
Seitenplatte
Quersteg

Haltebiigel

Lasche
Platte
Bolzen

Baugruppe 4 Umlaufblech

1

o B e e DD e e e - B0 0 e pg B e e e B0

-

Umlaufblech

Umlaufblech
Umilaufblech
Pufferbohle
Stirnwand
Trittstufe
Stufe
Versteifung
Winkel
Tritt
Tritthalter
Schienenriumer

Hauptluftbehilter
Haltegrift
Windleitblech
rechts
Windleitblech
links
Ring
Einstromrohr-
verkleidung
Triger
Triger
Lasche
Radschutzblech
Tritt
Halter
Antriebswelle
Halter
Hilfsluftbehiilter
Abdamp(rohr-
leitung
Abdampfentiler

Verkleidung
Steuerwelle
Fithrung

X

Zchngs.- Abmessungen und " Zchngs.- Abmessungen und
Nr. Bemerkungen Stlick  Benennung Nr. Bemerkungen
1 Schutzblech 04:33 Tx4X0,3 Ms
03:01 best. aus Teil 03:02 1 Luftpumpe 04:35 t?ie:lt‘u%s Teil 04:36
bis 03:16 1 Oberteil 0438 95XT Ms
1 Zwischenblech 04:37 8415 Ms
08302 3EXI6X05 Ms 3 Zwischenblech 0438 BX4X1 Ms
03:03 32X(18X0,5 Ms ¥ . 950550.5 Ms
03:04  20X18X0,5 Ms 4 Bilnpe oo N ocls o
03:05 20¢18X0,5 Ms 2  Verbindungsstift H & 1% s-Dral
03:06 21X15X5 Ms 2 Puffer 04:45 best, aus Teil 04:46
03:07 12X6X2 Ms bis 04:48
03:08 12)X8X18 Ms 2  Pufferplatte 04:46 630,5 Ms
03:09 5x5X0,5 Ms 2 Fithrung 04:47 13>(50,5 Ms
03:10 53(403<0,5 Ms 2 Pufferteller 04:48 @ 5X10 Ms
:::; g;ﬁ:zxz‘:?ésnl;:s 6 lLaterne 04:50 best. aus Teil 04:51
03:13 440,83 Ms bis 04:53
03:14  Schlufscheibenhalter 6 Sockel GRSt Epelad Ms
handelsiiblich 6 Laternenkirper 04:52 1@ X3 Ms
03:15 2%2%8 Ms 6 Handgriff 04:58 1 0,36 Ms-Draht
03:16 2X2X15 Ms Baugruppe 5 Kessel mit Fiihrerhaus 387,005
03:20 best, aus Teil 03:21 = 5
bis 03:23 1 Kessel 053:01 l;fat'i_aut;s Teil 05:02
o 8 0
.,“f;i; :&fg&; ::: 1 Kessel 05:02 i%;;h;l GuXxXo0
> 5
ol e 1 Verschlufischeibe 05:03 2 20X1 Ms
03:25 lb:f:ti.ma;:ls Teil 03:26 1 Segment 05:04 205K Ms
e 1 Feuerbiichswand 05:05 25251 Ms
03:26 30X120,3 Ms 1 Reglerbuchse 05:06 @ 3X6 Ms
03:27 20X12X2 Ms 1 Schraube 05:07 M 16 Stahl
03:28 @ 2X6 Ms 1 VerschluBbiigel 15:08 @5 0.3X12 Ms-Draht
7.0-04 5 Waschluke 05:09 @ 345 Ms
04:01 best. aus Teil 04:02 1 Fiihrerhaus 05:15 best. aus Teil 05:16
; bis 04:13 bis 05:28
04:02 118X14X0,5 Ms 1 Vorderwand 05:16 373505 Ms
04:03 118X(14X(0,8 Ms 1 Rickwand 05:17 37X350,5 Ms
04:04 30505 Ms 1 Seitenwand rechts 05:18 36:<36)<0.5 Ms
04:05 40X2850,5 Ms 1 Seitenwand links 05:19 36:<360,5 Ms
04:06 5X6X0,5 Ms 2 Zwischenblech 05:20 25(5X0,5 Ms
04:07 6X6>(0,5 Ms 2 Halteblech 03:21 25505 Ms
04:08 14X120,5 Ms 2 Haltestange 05:22 @ 0,328 Ms-Draht
04: §X15X0,5 Ms 2 Seitentir 05:23 15X30,5 Ms
04:10 4X4X0,5 Ms 2 Griffstange 05:24 @ 0,316 Ms-Draht
D411 @ 0,4X20 Cu-Draht 4 Halter 05:25 &1 0,37 Ms-Draht
2 L 1,5X1,5X10 handels- 2 Liifterbleche 05:26 35X3X0,5 Ms
ublich 1 Dach 05:27 35<160,5 Ms
04:13 @ 6X26 Ms 1 Dachriickwand 05:28 331205 Ms
0414 @ 0,316 Cu-Draht
1 Fensterblende ‘rechts  05:30 10505 Ms
04:15 35>307<0,5 Ms 1 Fensterblende links 05:31 10X50,5 Ms
1 Dampfpfeife 03:32 @ 3X8 Ms
04:16 3530X0,5 Ms 1 Sicherheitsventil-
04:17 @ 0,625 Cu-Draht verkleidung 05:33 626310 Ms
1 Dom 05:34 30X15X7 Ms
04:18 22110,5 Ms 1 Sandkastendeckel 05:35 T 70,3 Ms
04:19 303<12X0,5 Ms 1 Luftsaugeventil 05:36 @ 45 Ms
04:20 303<12>0,5 Ms 1 Lichtmaschine 05:37 @ 5X8 Ms
04:21 6XTX0,5 Ms 1 Schornstein 05:38 & 116 Ms
04:22 60¢5<0,3 Ms 1 Schornsteinflansch 05:30 @ 101 Ms
04:23 X 40,5 Ms 1 Reglerhebel 05:40 1022X0,3 Ms
04:24 15405 Ms 1 Rauchkammertiir 05:41 @ 22X5 Ms
04:25 @ 2X40 Ms 1 Halter 05:42 10310<0,3 Ms
04:26 14X2X0,3 Ms 1 Handrad 05:43 @ 6X5 Ms
04:27 @ 5X14 Ms 2 Scharnierband 05:44 10X2X0.3 Ms
1 Scharnier 05:45 15X100.3 Ms
04:28 7 153125 Ms-Draht 1 Steigleiter 05:46 best. aus Teil 05:47
04:29 Galeriestangenhalter bis 0.5:50
Spur 0 2 Holm 05:47 @ 0,3x25 Ms-Draht
04:30 X412 Ms 1 Plattform 05:48 104203 Ms
04:31 @ 2X65 Ms 4 Sprosse 05:49 @ 0.35 Ms-Draht
04:32 15X80,3 Ms 1 Haltegrift 03:50 & 0,333 Ms-Draht

schriften aus der D

terdy
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Zu Anfang Mirz dieses Jahres hatten
wir Gelegenheit, der Nirnberger
Spielwarenmesse einen Besuch abzu-
statten. Dort treffen sich alljdhrlich
Spielwarenhersteller aus vielen Lén-
dern Europas und zeigen ihre Neu-
heiten. Auch sozialistische Linder,
wie Volkspolen und die CSSR waren
mit Kollektivausstellungen vertreten,
die Deutsche Demokratische Republik
stellte ihre Erzeugnisse durch west-
deutsche Vertreterfirmen aus.

Natiirlich interessierte uns am mei-
sten, was die Industrie an Modell-
bahnartikeln Neues anbietet. Die

(5]

HELMUT KOHLBERGER, Berlin

IN NURNBERG NOTIERT

Firma Arnold aus Nirnberg trat mit
einer ganz besonderen Sache auf:
eine Modellbahn im MaBstab 1:200
Die Bahn ist wie ihre etwas grifieren
Schwestern elektrisch betrieben und
voll funktionsfihig. Ein breites Sor-
timent an Triebfahrzeugen, Wagen
und diversem Zubehtr wird bereits
hergestellt (Bild 1). Mérklin brachie
in diesem Jahre relativ wenig Neu-
heiten mit. Uns fiel, abgesehen von
einem USA-Sortiment, das neu auf-
genommen wurde, vor allem eine
neue Ellok nach dem Vorbild der
Reihe 1141 der OBB auf, die einen

Bild 1 Das ist die
Rapido-Bahn im Mal-
stab 1:200, eine richtige
elektrisch betriebene
Modellbahn. Vorlidufig
sind nur Diesel- und
Elloks als Triebfahr-
zeuge erhiiltlich, jedoch
ist das Sortiment schon
sehr breft

Bild 2 Eine Mairklin-
Neuheit, ein HO-Modell
einer UBB-Ellok der
Baureihe 1141 mit der
Achsfolge Bo'Bo’

Bild 3 Von Fleischmann
kommt diese belgische
Diesellokomotive mit
der Achsfolge C'C”

guten Eindruck hinterliel (Bild 2).
Auch am Fleischmannstand waren
wir insofern iiberrascht, als dieses
Mal nur wenige Neuheiten zu sehen
waren. Unser Bild 3 zeigt das neue
Fleischmann-Triebfahrzeug, eine bel-
gische Diesellok mit der Achsfolge
C'C’. Das gewihlte Vorbild entspricht
dem der bekannten PIKO-Dieselloko-
motive, Fleischmann zeigte dariiber
hinaus an seinem Stand eine sehr
interessante automatisch arbeitende
Modellbahnanlage, auf der alle Ran-
giervorgidnge und der Zugbetrieb vil-
lig programmiBig gesteuert wurden.
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Die Firma TRIX fiel insofern auf, als
sie die meisten Neuheiten aufweisen
konnte. Ganz besonders schén ist die
bayrische S 3/6 (Reihe 18), die das
Bild 4 wiedergibt. Dieses Modell ist
mit viel Liebe gestaltet und wird
sicher seinen Weg machen. TRIX
zeigte dann noch zahlreiche neue
Wagen, darunter auch eine ganze
Kollektion italienischer Fahrzeuge.
Ubereinstimmend fiir alle genannten
Firmen kann gesagt werden, dal sie
1961 ihre sonst iibliche ,Neuheiten-
flut* wesentlich abgestoppt haben und
gewill Wert darauf legen, das breite
Sortiment lieber stets im Handel zu
wissen. Die Zahl der Modelleisen-
bahner ist eben in den letzten Jahren
iiberall in der Welt rapide angestie-
gen und die Nachfrage entsprechend
grofl geworden.

Auch bei den Firmen, die Zubehir
herstellen, sahen wir uns um. Gebr.
Faller brachten in der bekannten Aus-
fiihrung einige WNeuheiten heraus,
von denen wir eine im Bild 5 vor-
stellen. Die Gebfiudemodelle sind aus
Plastik und sowohl als fertig auf-
gebautes Modell wie auch als Bau-
satz erhiiltlich. Die Firma Vollmer
produziert ebenfalls Plastik-Héauser-
modelle. Diese machten auf uns
einen recht guten Eindruck, zumal
die einzelnen Teile beim Baukasten
nicht nur vorgefertigt, sondern auch
die Oberfliche gleich noch mit der
richtigen Farbe versehen ist. Bei die-
sen Modellen entfiillt demnach jede
nachtriigliche Malerei, ein gewill
nicht zu unterschitzender Vorteil. Die
Bilder 6 und 7 stellen zwei Vollmer-
Neuheiten vor, das Stellwerk ,Stutt-
gart D* und das Befehlsstellwerk
»0st“., Auch die Firma WIAD erzeugt

Héduser und Zubehdr. Sie legte bei
der Erweiterung des Sortiments be-
sonderen Wert auf Bausitze, die in
einem Plastikbeutel relativ billig im
Preis angeboten werden.

An ausliindischen Herstellern besuch-
ten wir die britischen Firmen Airfix,
Tri-ang, die Wiener Firma Liliput,
die nur einen Old-timer-Speisewagen
(dhnlich dem von Schicht) heraus-
brachte, und die {ranzésische Firma
JOUEF, deren Artikel wir bereits im
Leipziger Messebericht im Heft 4/61
besprachen,

Bild 4 Ein schon lange von vielen
Modelleisenbahnern erwartetes
Modell: Eine bay S 36 (DR-Rethe
18) von Trix

Bild 5§ Gebr. Faller erweitern lau-
fend ihr Plastikhiuser-Sortiment.
Hier ein neuer Bahnhof mit Bahn-
steighalle

Bilder 6 und 7 Die Firma Vollmer
bringt recht ansprechende Plastik-
modelle heraus, die bereits in den
entsprechenden Farben gemalt

sind. Zwei Neuheiten: Stellwerk
»otuttgart D*
werk ,0st*

und Befehlsstell-
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LUBOS KOTNAUER, Plzen

Speisen der Hilfsstromkreise von Modellfahrzeugen
mit Hochfrequenzwechselstrom

Die elektrische Ausristung unserer Modellfahrzeuge,
besonders bei kleineren Nenngro8en (HO, TT), ist manch-
mal sehr einfach. AuBer dem Antriebsmotor ist mei-
stens nur weilles oder rotes Stirnlicht, zum Motor
parallel geschaltet, vorhanden. Bei anspruchsvolleren
Modellen ist die Lichtfarbe je nach Fahrtrichtung durch
elektrische oder mechanische Schalteinrichtungen um-
schaltbar. Mehr kann man meistens bei Zweileiter-
betrieb auf dem Fahrzeug nicht installieren. AulBlerdem
hat diese Art der Beleuchtung die unangenehme Eigen-
schaft, daB sich die Lichtstirke mit der Fahrgeschwin-
digkeit dndert und beim Halten des Zuges das Licht
zwangsldufig erlischt, was den Modelleisenbahnern
keine Freude macht. Eine teilweise Abhilfe schafft ein
Miniatur-Akkumulator oder eine Batterie im Fahrzeug,
aber dabei verlieren wir die wertvolle Moglichkeit, diese
Stromquelle vom Steuerpult aus zu regulieren.

Viele Moglichkeiten in dieser Richtung bietet hier eine
Wechselspannung, die tiber Kondensator (C) oder iiber

f o
He i

Bild 1 Blockschema der Strom-
zufiithrung

F .. Fahrstromquelle
Hochfrequenzquelle

D . . Drosselspule

c Kondensator Bild 2 Grundschaltung im
Fahrzeug
Gl dersemrasan Glithlampe

... Kondensator
Motor
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Bild 4 Schema eines Oszillators

Transformator
Wahlumschalter
der Frequenzen
Kondensatoren

. Elektronenrthren
Glimmlampe

filr Stabilisierung
Quelle der
Anodenspannung

andere Filter parallel zum Fahrgleichstrom in die Gleise
geleitet wird. Das Schema der Grundschaltung ist auf
Bild 1 zu sehen. Ein Durchgang der Wechselspannung
in ungewiinschter Richtung, némlich in die Gleichstrom-
quelle, wird durch eine Seriendrosselspule verhindert.
Die Frequenz der benutzten Wechselspannung mull
natlirlich viel héher sein als die gewdéhnliche Industrie-
frequenz von 50 Hz Man benutzt hier vorteilhafter-
weise Frequenzen im Bereich von 20 bis 80 kHz (1 Kilo-
hertz = 1000 Hertz). Dafiir gibt es zwei Begriindungen:
Erstens wird die Entstehung eines unerwiinschten hor-
baren Schalles verhindert, da es sich um Uberschall-
[requenzen handelt, und zweitens ist bei so hohen Fre-
quenzen die Filtration mit ziemlich kleinen Konden-
satoren in der GréBenordnung von nur 10-7 und 10-8 F
moglich. Auf Bild 2 ist eine Schaltung dargestellt, bei
der die Kondensatoren (C) die Wechselspannung vom
Fahrstrom im Fahrzeug trennen.

In der Schaltung auf Bild 2 wird vom Wechselstrom
zum Beispiel nur eine Birne gespeist. Wir koénnen
natiirlich mit dem gleichen Erfolg iiber einen Gleich-
richtersatz — gewohnlich {iber Germaniumdioden — mit
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dem Wechselstrom verschiedene Relais oder Elekiro-
magneten fiir beliebige Zwecke erregen (z. B. Kupplun-

gen, Stromabnehmer, Sirenen). A D a
Aus dem Schaltschema ist ersichtlich, daB der Gleich- ! ]
strommotor vor der Hochfrequenz keinen besonderen
Schutz hat, den normalerweise zum Beispiel eine
Seriendrosselspule bildet. Dieser Vorteil der Platz-
ersparnis ist durch eine geniigende Induktivitdt des
eigenen Motors gegeben. Bei héheren Frequenzen flielit G 2 MAG,
durch den Motor nur sehr geringer Strom, so daB kein
grofler magnetischer Flul} entsteht, der die Permanent-
magnete (Ferrite) des Motors aufmagnetisieren kinnte.
Diese Tatsache wurde durch viele Versuche festgestellt.
Ein Versuch verlief zum Beispiel so: Einem Motor (siehe )
Bild 3) wurde eine Wechselspannung von 2 V bei einer G REL
Frequenz von 20 kHz gleichzeitig mit dem Fahrstrom
fiir den Antrieb des Motors (14 V=) zugefiihrt. Nach
einem Dauerbetrieb von einer Stunde wurde der Gleich- —
strom ausgeschaltet, 15 Minuten spiter der Wechsel- HMAG,
strom, Beim Messen der Intensitdt des magnetischen
Feldes unter den Polen wurde kein Abfall der Intensi-
tédt festgestellt. Vor und nach der Probe wurden 1000 G Bild 5 Beispielschema eines Fahrzeuges
(Gaull) gemessen. 1(\:1 Hcineen Fahrmotor
%, Cs €y ... Kondensat
Als Wechselspannungsquelle wird ein Elektronenroh- D'“ Da, D" DSQ‘SSZT:QU?QE“
ren-Oszillator mit Ausgangstransformator verwendet. Gl i Glithlampe
Dieser Oszillator kann entweder nur fiir eine feste MAG:, MAG; versahﬁ::hnei\mmm
Frequenz oder fiir mehrere feste umschaltbare Frequen- REL +oovon, ?;2?: mit €
zen oder kontinuierlich abstimmbar aufgebaut werden, Schaltkontakten fiir MAG;
L
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Bild 7 Vergleich der Filtrationselemente mit gewbhnlicher
Lokomotivgliihbirne

Die letzte Moglichkeit — kontinuierlich abstimmbarer
Oszillator — ist wohl zweckmélig fiir Laboratoriums-
zwecke; aber fiir unseren Betrieb ist ein Oszillator mit
festen, umschaltbaren Frequenzen besser. Das Funk-
tionsschema einer von mir erprobten Schaltung ist auf
dem Bild 4 ersichtlich.

Durch Anwendung verschiedener Frequenzen der
Speisespannung ist es moglich, mehrere Schaltelemente
zu steuern. Auf dem mit Hochfrequenz gesteuerten
Fahrzeug miissen wir die entsprechenden Filter fiir ein-
zelne Frequenzen unterbringen. Damit sich die einzel-
nen Stromkreise nicht untereinander storen konnen,
sind im erwidhnten Bereich bei Benutzung der einfachsten
Filter kaum mehr als drei bis vier Frequenzen méglich;
aber das geniigt fiir unsere Zwecke vollkommen.

Ein Beispiel einer einfachen Schaltung ist auf dem
Bild 5 zu sehen, Der Stromkreis L; - C; ist auf eine
Frequenz abgestimmt, der Stromkreis Ly 4+ C, auf eine
zweite und der Stromkreis Ly -~ C; auf eine dritte. Die
Frequenzen der einzelnen Kreise diirfen natiirlich
keine eigenen Vielfachen sein.

Das Verhiltnis zwischen Frequenz, Kapazitit und
Induktivitit ist durch die Thompsonsche Formel ge-
geben:

— -
2% lr-l_.:

f=
Frequenz in Hz (Hertz)
Induktivitit in H (Henry)

f
L
C Kapazitit in F (Farad)

I

Kleine Abweichungen von den genau nach dieser For-
mel ausgerechneten Werten werden durch Stromkreis-
belastung, das heiBt durch den Widerstand der Gliih-
birne, des Relais usw. verursacht, Darum ist es ein-
facher, eine grobe Abschitzung der Werte nach dem
Nomogramm auf dem Bild 6 durchzufiihren.

Dieses Nomogramm ist eine graphische Lésung der
Thompsonschen Formel, die die Zusammenhinge zwi-
schen Induktivitdt, Kapazitit und der dazugehorigen
Resonanzfrequenz bestimmt.

Wenn wir zwei von den Stromkreiselementen kennen,
ist es moglich, das dritte Element im Nomogramm zu
finden. Die Kapazititen sind auf der X-Achse, Induk-
tivitdten auf der Y-Achse angegeben, und die Frequen-
zen bilden ein Liniensystem unter dem Winkel von
45°. Alle Skalen sind logarithmisch.

Beispiel: Fiir eine gewiinschte Frequenz von 70 kHz
steht uns eine Drosselspule mit einer Induktivitit von
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500 u# H zur Verfiigung, Nach dem Nomogramm besteht
Resonanz mit einer Kapazitdt von 10 u F,

Ein gewisses Problem bei diesen Mehrkreisschaltungen
bildet die Unterbringung der Filter in den Fahrzeugen.
Bei den von uns gewiihlten Frequenzen ist jedoch die
Benutzung von Miniaturbauelementen von kleinsten
Rundfunkempfingern moglich. Zum Gréfenvergleich
sind auf dem Bild T eine Drosselspule, ein Kondensator
und eine Glihbirne abgebildet.

Es muB beachtet werden, dall bei den Oszillatoren be-
sonders bei den oberen der hier angewendeten Frequen-
zen harmonische Frequenzen auftreten, die im Rund-
funkbereich liegen. Jeder Oszillator mull deshalb im
NetzanschluB3 einen Filter haben, der verhindert, dafB
die Hochirequenz in das Netz gelangt.

Bild 8 zeigt als Beispiel ein Schaltungsschema fiir einen
Eisenbahnkran mit vier Motoren. Dieser Kran kann fol-
gende vier Grundbewegungen ausfiihren: Fahren, Aus-
legerheben, Drehen und Lastheben. Dabei erfolgt die
Stromzufiihrung nur durch die Gleise. Die Hochfrequen-
zen schalten mittels Relais die unerwiinschten Motoren
ab und die ausgewihlte Bewegung ist dann normal
vom Fahrtregler zu steuern.

P
@i

Bild 8 Beispielschema eines Eisenbahnkranes mit Hoech-
frequenzsteuerung

PRE. o5 i biys .. Fahrmotor

DM . +. Motor fiir Drehen des Kranes

HM .. Motor fiir Lastheben

AM L.ieisivas .. Motor fiir Heben des Auslegers

G, Cs Gy, C .. Kondensatoren

Dy, Dy Dy, D

$ - .. Drosselspulen
REL, bis REL;

.. Relais als Motorabschalter verwendet

Dieser Artikel soll keine Bauanleitung sein. Er ist
eigentlich eine vorldufige Forschungsnachricht und eine
Anregung fiir andere Modelleisenbahner, in welcher
Richtung wir jetzt im Modellbau weiterschreiten.

Wir sind iiberzeugt, daB die Ausnutzung der Hochfre-
quenz im Modellbau noch groBe Uberraschungen brin-
gen wird und dal} die Moglichkeiten auf diesem Gebiet
fast unbeschrénkt sind.
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Bild 1 Sowjetische Personenzuglokomotive C 28.
Die Boureihen C und CY der CCCP, die die
Houptlast des leichten und mittleren Personen-
rugverkehrs trogen, entsprechen in ihrer Einsatz-
leistung der deutschen P 8

Foto: Griebl, Wien

Bild 2 Aul franzésischen Schienenwegen: Ausfohrt eines Triebwogenzuges ous
dem Bahnhof Dion,
Deutlich ist hier die Fahrdrahtouthngung zu erkennen

Foto: lliner, Leipzig

Bild 3 Diese finnische Lokomotive vom Typ Vr 2 wird
fir den Verschiebedienst eingesetzt, Sie wurde in
den Johren 1930/31 gebout und erreicht eine Héchst-
geschwindigkeit von 50 km/h

Werkfoto

DER MODELLEISENBAHNER 5 1961 137



eit einiger Zeit ist eine PIKO-Neuheit der
Herbstmesse 1960 in unseren Geschaften, ein
HO-Modell einer belgischen GroBdieselloko-
motive mit zwei je dreiachsigen Drehgestellen.
Revolutionierend an diesem Triebfahrzeug ist
die Art des Antriebs, Kein Zahnrad, keine
Schnecken wurden verwendet, sondern... vier
Gummiringe. Die Lokomotive verfiigt Uiber zwei
neue PIKO-Motoren, so dafBl jedes Drehgestell
angetrieben ist. Aus jedem Motor ragen bei-
derseits diinne Wellenstumpfe hervor, iiber die
je ein Gummiring als Transmission l6uft. Die
jeweils ouBen liegenden Achsen der Dreh-
gestelle wurden zwischan den Radern ver-
starkt. Die Gummiringe laufen iber diese
[riebachsen, Der Lauf ist véllig gerduschlos, die
Zugkraft groB. Wir waren mit dem Modell zu-
frieden und brauchten bisher trotz groBer
Beanspruchung noch keinmal die Gummiringe
auswechseln, obwohl dieses kein Problem dar-
stellt

Bild 1 Das neue HO-Modell ohne Gehduse. Jedes
Drehgestell wird von einem besonderen Motor on
getrieben. Die Kupplung ist allerdings noch etwos zu
einfach ousgefiihrt

Bild 2 Blick auf eines der Tricbdrehgestelle, Deul-
lich sind die beiden Motorwellenstimple und die
Gummi-Transmissionsringe 2u erkennnen

Bild 3 Und so werden die Ringe iiber die verstéirkten
Aulienochsen gefuhrt. Die Achsen sind sehr leicht aus
wechselbor, sie werden durch die Gummiringe gleich

teitig lestgeholten

wisreenvor, SCHWEre Co’Co’ Diesellokomotive

EIN HO-MODELL AUS SONNEBERG/THUR.

W

Bild 4 Die PIKO-Co'Co,
wie sie sich komplett pra-
sentiert

Fotas: Werkaufnahme (1),
Helmut Keohlberger (3)
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Ing. DIETER BAZOLD, Lelpzig

Fiinf Schnellzuglokomotiven der Deutschen Reichsbahn suius

2" Do 1'-Schnellzuglokomotiven der Baureihen E 21 und 21°

Mare ckopoctubie nokomoTuen lepm. loc. xen. pop. (AP)
Five Electric Locomotives of German State’s Railway (DR)
Cing locomotives électriques aux rapides du chemin de fer national allemand (DR)

Die Baureihe E 21 umfafit zwei Lokomotiven, die von
der AEG gebaut wurden. Die Lokomotiven der Bau-
reihe E 21° lieferten die Bergmann-Elektrizititswerke
(elektrischer Teil) und die Linke-Hofmann-Lauchham-
mer AG (mechanischer Teil). Von den AEG-Lokomoti-
ven wurde die erste Ende 1926 der DR iibergeben, die
zweite im Jahre 1928. Ein konkretes Leistungspro-
gramm wurde filir die Lokomotiven nicht aufgestellt.
Vorgesehen war eine Hichstgeschwindigkeit von 110
km/h und eine Dauerleistung von 2400 PS.

Wegen der hohen Geschwindigkeit wurde eine unge-
teilte Bauart mit durchgehendem Hauptrahmen, der als
AuBenrahmen ausgefiihrt wurde, und einem festen
Achsstand von 6600 mm gewdhlt, An den Vertikal-
streben des Rahmens, die zwischen den Treibachsen
liegen, sind Querversteifungen angeschlossen, die gleich-
zeitig zum Tragen der Fahrmotoren und des Brems-
gehiinges dienen. Der Rahmen ist verhiiltnismiBig leicht
und an allen Teilen gut zugidnglich. Die Liange der
Lokomotive betrdgt 16 500 mm . P,

Die Lokomotive hat eine unsymmetrische Achsanord-
nung. Wegen der Anordnung des Hauptumspanners im
vorderen Lokomotivteil muBte an diesem Lokomotiv-
ende ein zweiachsiges Drehgestell amerikanischer Bau-
art angebracht werden. Am anderen Ende befindet sich
cine Laufachse, die in einem Bisselgestell gelagert ist.
Um eine gute Kurvenlidufigkeit auch bei kleineren
Kriimmungshalbmessern zu erreichen, hat das Dreh-
gestell + 100 mm Seitenspiel im Drehzapfen und die
Laufachse + 85 mm. Aus dem gleichen Grunde ist nur
die erste Treibachse fest gelagert. Die anderen drei
Treibachsen haben je - 15 mm Seitenbeweglichkeit,
und die Spurkrédnze der beiden mittleren Treibachsen
sind zusiitzlich noch um 15 mm geschwiicht. Jede Treib-
achse ist unabhingig von der anderen gefedert.

Die Laufeigenschaften der Lokomotive mit dem Dreh-
gestell voran waren gut, Mit dem Bisselgestell voran
waren sie aber weder in Gleiskriimmungen noch in der
Geraden befriedigend. Die zweite Lokomotive erhielt
daher zur Verbesserung der Laufeigenschaften statt der
Bisselachse ein Kraufi-Helmholtz-Gestell mit 4 105 mm
Seitenbeweglichkeit. Versuche ergaben dann auch bei
dieser Lokomotive in allen Geschwindigkeiten zufrie-
denstellende Laufeigenschaften. Die hierfiir entwickelte
Abart des KrauB-Helmholtz-Gestells wurde dem Auflen-
rahmen und Hohlwellenantrieb angepafit. Diese ge-
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lungene Konstruktion wurde mit nur geringfiigigen
Anderungen spiiter bei allen weiteren Schnellzugloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn angewandt, die aus
den 2'Do 1'-Lokomotiven hervorgegangen sind.

Fiir jede Treibachse ist ein Doppelmotor vorhanden,
der aus zwei achtpoligen Wechselstrom-Reihenschluf3-
motoren in gemeinsamem Gehiuse besteht. Beide Mo-
toren sind stiindig in Reihe geschaltet. Zur Drehmoment-
tibertragung hat jeder Motor einseitig ein Ritzel mit
23 Zihnen. Eine im Motorgehiiuse gelagerte Hohlwelle
trigt ein grofles Zahnrad mit 98 Zihnen. Die Ritzel
und die groBen Zahnrider sind ungefedert und haben
Geradverzahnung. Am groflen Zahnrad und an einem
Kupplungsflansch am anderen Ende der Hohlwelle
sind sechs Auslegearme vorhanden, von denen Feder-
topfe getragen werden. Das Drehmoment wird von der
Hohlwelle iiber die Federtépfe unmittelbar aufl die
Speichen der Treibrider ilibertragen. Dieser Antrieb, in
seiner urspriinglichen Form Westinghouse-Antrieb ge-
nannt, wurde von Kleinow verbessert und als AEG-
Federtopfantrieb bei einer grofien Anzahl von elektri-
schen Schnellzuglokomotiven eingebaut. Die Treibrider
kénnen durch die beiderseits vor den Riédern angeord-
neten Sandfallrohre in beiden Fahrtrichtungen besandet
werden. Auf jeder Seite des Hauptrahmens sind zwel
Einzel- und drei Doppelkiisten als Vorratsbehilter fiir
Sand angebaut. ;

Der Kastenaufbau der Lokomotive ist unsymmetrisch.
Vorn iiber dem Drehgestell ist eine glatte, bis zum Dach
reichende Stirnwand, hinten iiber der Bisselachse ein
kurzer halbhoher Vorbau angeordnet. Er enthiilt den
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Luftkompressor und die Beleuchtungsbatterie. An bei-
den Fahrzeugenden befinden sich Fiihrerstinde. Zwi-
schen diesen liegt der Maschinenraum. Die auf den
Fiihrerstiinden angeordneten Armaturen, MeBinstru-
mente und Teile der Steuerung entsprechen im wesent-
lichen der Einheitsausfiihrung der elektrischen Loko-
motiven der DR.

In den Seitenwinden des Maschinenraumes sind fiinf
Schiebefenster eingebaut, unter denen in Hohe des
MaschinenraumfufSbodens zehn verschlieBbare schmale
Jalousiedffnungen liegen.

Unmittelbar hinter dem vorderen Fiihrerstand steht
der als Trockentransformator gebaute Hauptumspanner
der Lokomotive. Er hat eine Dauerleistung von 2000
kVa. Der runde Transformatorenkérper ist mit einem
rechteckigen Blechgehduse verkleidet, in dessen Ecken
vier zur Steuerung gehérende Drosselspulen unter-
gebracht sind. Uber dem Umspanner sind auf dem Ge-
riist seiner Blechverkleidung 16 elektromagnetische
Steuerschiitze aufgebaut. Die Ausfiihrung der Schiitze
ist die gleiche wie bei den fast gleichzeitig erbauten
Lokomotiven der Baureihe E 52, Thre Anordnung ist
einfach und ({ibersichtlich. Der Umformer hat unter-
spannungsseitig 22 Dauerschaltstufen und zwei Vor-
schaltstufen. Bei jeder Dauerschaltstufe sind vier Schiitze
stromfiihrend. Die Betitigung der Steuerschiitze erfolgt
vom Fahrschalter auf den Fiihrerstiinden, ebenso die
der Fahrtwendeschiitze, Die mit der Lokomotive E 21.01
durchgefiihrten Versuche zeiglen gute Ergebnisse. Die
Deutsche Reichsbahn gab daher eine weitere 2'Do 1~
Lokomotive — E 21.02 — und kurze Zeit spiter 381'Do 1’-
Lokomotiven — Baureihe E 17 — in Auftrag.

Die Lokomotiven E 21.01 und E 21.02 sind heute im
Bw Leipzig Hbf West beheimatet und werden im Reise-
zugdienst auf den elektrifizierten Strecken der DR ver-
wendet.

Fiir die von den Bergmann-Elektrizititswerken und der
Linke-Hofmann-Lauchhammer AG erbaute Lokomotive
wurde die Achsanordnung 2'Do 1’ gewiihlt. Die beiden
vorderen Laufachsen sind zu einem einfachen Dreh-
gestell mit <+ 100 mm Seitenspiel vereinigt. Am hin-
teren Ende reichte eine Laufachse als Bisselgestell mit
+ 90 mm Seitenspiel - aus. Der feste Achsstand des
Fahrzeuges betriigt 5100 mm., Giinstige Laufeigenschaf-
ten in kleinen Gleiskriimmungen werden durch Spur-
krinze der beiden mittleren Treibachsen erreicht, die
um 15 mm geschwiicht sind und zusiitzlich eine Seiten-
beweglichkeit von 4+ 25 mm haben. Auf Grund des

Technische Daten der Lokomotiven der Baureihen
E?1 und E21°

E 21°

E21
Achsanordnung 2'Do 1 2Do 1’
Hachstgeschwindigkeit 110 110 km/h
Max. Anfahrzugkraft 24000 34000 kp
Stundenleistung 2 840 4664 kW
bei v= a8 82 km/h
Dauerleistung 2040 3960 kw
bei v= 107 100 km/h
Dienstlast 1218 1219 Mp
Reibungslast 75,3 78,2 Mp
Zahnradiibersetzung 1:4,26 1:2,27
Dauerleistung des
Hauptumspanners 2000 2400 KkVA
Motordrehzahl bei Héchst-
geschwindigkeit 1 460 950 U/min
Grofite Motorspannung 600 285 V
Anzahl der Fahrstufen 24 16
Beschaffungsjahr der
Lokomotiven 1927 1927
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Bild 12 Mafskizze der Ellok E 213

Bild 13 Schnellzuglokomotive E 21%

relativ geringen Treibraddurchmessers von 1400 mm
und der Aufteilung der Gesamtleistung auf acht Moto-
ren zu je 350 PS Dauerleistung konnte die Lokomotive
mit einer Gesamtlinge von nur 14 940 mm gebaut wer-
den. Die Anordnung der Fahrmotoren im Maschinen-
raum erfolgte so, dafl eine moglichst gute Ausnutzung
des vorhandenen Raumes erreicht wurde, Sie liegen
beiderseitig des in der Langsachse des Fahrzeuges mittig
angeordneten Getriebes. Jede Treibachse wird durch
zwei Wechselstrom-Reihenschlumotoren angetrieben.
Das Drehmoment wird iiber eine Gelenkkupplung, ein
Ritzel, ein Blindzahnrad und ein Hauptzahnrad auf die
Achsen der Treibrider tibertragen. Die Motorgehiuse
sind allseitig geschlossen. Die Motorlager tragen nur
die Last des Ankers, da das gesamte Getriebe unmittel-
bar auf den Treibachsen sitzt. Sie konnten daher in
leichter Konstruktion ausgefiihrt werden, Die elektrische
Ausriistung, die hauptsidchlich an beiden Léangsseiten
des Maschinenraumes iiber den Fahrmotoren angeord-
net ist, und die Einrichtung der Fiihrerstinde ent-
sprechen der Einheitsausfithrung fiir die elektrischen
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Lokomotiven der DR der Jahre 1920 bis 1930. Lediglich
der Hauptumspanner wurde wie bei den AEG-Loko-
motiven als Trockentransformator ausgefithrt. Die
Steuerschiitze fiir den Motorstromkreis, die Liilter, die
Fahrtrichtungswender usw. haben mechanisch-pneuma-
tischen Antrieb.

Die beiden Fiihrerstiinde sind durch einen in der Mitte
des Maschinenraumes tiber die Getriebegestelle fiihren-
den Laufsteg verbunden. Zum Betreten des Maschinen-
raumes ist in jeder Fiihrerstandsriickwand eine Dreh-
tiir vorhanden. Zur guten Streckeniibersicht sind in
jeder Stirnwand der Lokomotive drei nebeneinander-
licgende Fenster cingebaut. Bedingt durch den iiber-
hihten Laufsteg im Maschinenraum wurde eine Dach-
haube erforderlich, die sich fast {iber seine gesamte
Liinge erstreckt. Der Kastenaufbau der Lokomotive ist
durch die Anordnung der Fiihrerstiinde an beiden Enden
symmetrisch. In den Seitenwiinden des Maschinen-
raumes sind vier Schiebefenster eingebaut. Unter den
Fenstern liegen in Hohe des Maschinenraumbodens vier
grofe Jalousiedffnungen zum Ansaugen der Kiihlluft,
Der Hauptrahmen der Lokomotive ist als Aulenrahmen
ausgefiihrt. Die Achslager sind als geschlossene Aus-
flihrung ohne Stellkeile gebaut. Auf jeder Lingsseite
des Hauptrahmens sind drei grofle Sandbehilter fiir
das Besanden der Schienen vorhanden. Die Schienen
kinnen in beiden Fahrtrichtungen bei allen vier Treib-
achsen vor dem Rad besandet werden.

Die Lokomotive ist mit zwei Stromabnehmern der Ein-
heitsbauart SBS 10 ausgeriistet, Sie war damals mit
einer Stundenleistung von 4664 kW eine der leistungs-
stiirksten Einrahmenlokomotiven der DR. Die Loko-
motive trug die Betriebs-Nr. E 21.51. Heute gehort sie
zum Schadlokomotivpark der DR. Mit ihrer Aufarbei-
tung ist nicht mehr zu rechnen.

Literatur:

. Zeitschrift  Elektrische Bahnen* 1027, S. 71-92

. Zeltschrift ,Elektrische Bahnen* 1033, S. 249-232
. Zeltschrift ,Elektrische Bahnen" 1928, 8. 2-12

. Slemens-Schuckert-Druckschrift 4713/11

. Zeitschrift ,Elektrische Bahnen* 1027, 8. 41-53

. Zeitschrift .Elektrische Bahnen" 1926, S. 209-213
. Dv 939 ¢ der Deutschen Reichsbahn, Ausgabe 1941
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«Da hat doch wieder einer in die.Esse gespuckt, und da
ist das Feuer ausgegangen!*

DER MODELLEISENBAHNER 5 1861

GUNTER BARTHEL, Erfurt

Der DR abgelauscht:

Deckungsscheiben schlagen in dem harten Schotter-
grund eines Eisenbahngleises nur schwer Wurzeln. Doch
gerade vom senkrechten Stand hiingt ihre Wirkung ab,
kann man sie doch sonst nur schlecht sichten.

Da sie zu den Schutzhaltesignalen gehdren, miissen die
Scheiben oft schnell und sicher aufgestellt werden. Sie
haben heute u. a. die Bedeutung,

ein Gleis voriibergehend abzuriegeln,

die Stelle zu kennzeichnen, wo ein Zug ausnahms-
weise halten mul,

Fahrzeuge zu schiitzen, die nicht bewegt werden
diirfen,

einen liegengebliebenen Zug oder ein Zugteil zu
schiitzen,

Vor einigen Jahrzehnten wurden sie sogar noch dort
herangezogen, wo das Ende eines Schienenweges be-

zeichnet werden sollte. Noch kurioser war ihr damaliger
Platz an Bahnsteigen, um die Stelle zu zeigen, wo ein-
fahrende Ziige halten muliten.

Auch auf unserer Anlage wird die Deckungsscheibe ihre
Daseinsberechtigung haben. Ihr schnelles und sicheres
Aufstellen erreichen wir mit ganz einfachen Mitteln.

Wir biegen einen Stahldraht 04 ©. Dabei dient die
obere Ose als bessere Haftfliche fiir die aufzu-
klebende Pappscheibe, Die untere Klammerform ist
so auszubilden, dall sie stramm iiber den Schienenful}
geht. Dadurch 1i06t sich unsere Deckungsscheibe iiberall
anbringen.

Die Scheibe selbst fertigen wir am besten aus weiller
Pappe an, auf die wir ein in den MaBen kleiner zu
haltendes Stiick rotes Papier kleben,
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Fortsetzung von Seite 122

h) ,Vindobona*

Die ehemalige Triebwagenverbindung Berlin—Prag
wurde bis und ab Wien auf Initiative der Deutschen
Reichsbahn vor Jahren verlingert. Hierdurch erzielte
man eine giinstige und schnelle Verbindung zwischen

den drei Hauptstiidten. Das Verkehrsbediirfnis in den

Sommermonaten ist so stark, dall eine weitere Zug-
garnitur notwendig wird. Wahrend die Deutsche Reichs-
bahn in den ersten beiden Jahren des Verkehrens die
Triebwagen stellte, wird dies gegenwirtig durch die
Tschechoslowakische Staatsbahn und ab 1962 durch die
Osterreichische Bundesbahn iibernommen.

Diese Regelung entspricht den getroffenen Verein-

. barungen.

Die Bezeichnung .Vindobona* ist der lateinischen Be-
nennung Wiens entnommen worden.

i) ,Hungaria“

Diese Triebwagenverbindung Berlin—Prag—Budapest
iiber etwa 1000 km bietet kiirzeste Reisezeiten zwischen
diesen drei Hauptstddten.

k) ,Karlex*
Der Karlex wird weiterhin als Dampfzug zwischen Ber-
lin und Karlovy Vary gefahren.

1) DDR—Schweden

Der ,Sabnitz-Expref3* hat seine bewiihrte Zeitlage bei-
behalten und wird Miinchen zehn Minuten {riiher er-
reichen; dadurch wird ein giinstiger Ubergang nach
Italien sichergestellt. In ihm verkehren direkte Wagen
Malmoi—Miinchen, Die Nachtverbindung Malmd—Berlin
gewiihrt kiirzeste Reisezeiten zwischen Stockholm und
dem Kontinent. Zwischen Stockholm und Malmé ver-
kehrt als AnschluBverbindung ein elektrisches Trieb-
wagenpaar.

Der Fahrplan fiir die Route SaBnitz—Trelleborg ist so
aufgebaut, daB die hoéchstmogliche Zahl an Fahrten je
Tag erreicht wird. Wihrend des Sommerfahrplanes ist
ein planmiBiger Touristenausflugsverkehr Salnitz—
Trelleborg—Safinitz festgelegt,

m) DDR—Ddnemark

Mit Riicksicht auf die Verkehrssteigerung DDR—Diine-
mark wird der ,Ostsee-Exprefl*, Berlin—Warnemiinde—
Kopenhagen, ganzjihrig verkehren. Die eingerichtete
Tagesverbindung durch den ,Neptun“, Berlin—Warne-
miinde, bleibt auch im néachsten Jahr bestehen., Zwi-
schen Warnemiinde und Gjedser wird ein Fahrgast-
schifl die Verbindung herstellen, so daBl im Umsteige-
verkehr eine gute Tagesverbindung Berlin—Kopenhagen
besteht.

n) Berlin—Basel

In der Nachtverbindung Berlin—Frankfurt (Main)—Basel
sind gilinstige Beforderungsmoglichkeiten in -Richtung
Schweiz geschaffen.

Im gleichen Zugpaar wird ein Kurswagen Berlin—Paris
gefiihrt; auBerdem besteht noch eine Sommerverbin-
dung zwischen Berlin und Paris.

o) Touristenziige

Sowohl zwischen Berlin und Moskau als auch zwischen
Berlin und Dresden nach Constanta und Warna werden
Touristenziige fiir das Deutsche Reisebiiro mit Liege-
und Speisewagen den immer stirker werdenden Tou-
ristenaustausch abwickeln. Gleichzeitig werden die Ur-
lauber an den Plattensee 14tégig mit einem solchen -
Zug reisen kénnen,

Die Deutsche Reichsbahn hat damit das internationale
Reisezugnetz stiirker ausbauen konnen, Die Schnell-
triebwagenverbindungen ,Vindobona“, ,Berolina“ und
+Hungaria® bieten ausgezeichnete Reisezeiten.

Die Exprefziige ,Balt-Orient” und ,Pannonia“ wurden
stirker auf ihre Aufgaben des Fernreiseverkehrs orien-
tiert. Fiir den Nachbarverkehr setzte man in der Haupt-
reisezeit neue Entlastungsziige ein. _

AuBerdem konnte eine weitere Reisezeitverkiirzung er-
reicht werden. Berlin, die Hauptstadt der Deutschen
Demokratischen Republik, ist so noch stirker zu einem
internationalen Verkehrsknotenpunkt geworden. Hier
treffen sich Reisezugwagen fast aller europiischen
Eisenbahnverwaltungen.

Zum VIII. Internationalen Modellbahn-Wettbewerb

Wenn sie dieses Heft in der Hand haben, werden es
nur noch ganz wenige Wochen sein, bis der groBe
VIII. Internationale Modellbahn-Wettbewerb in Bad
Schandau ausgetragen wird. Zahlreiche Leser aus dem
In- und Ausland haben bereits ihre Wettbewerbs-
arbeiten eingesandt. Fiir alle diejenigen, die dies bisher
noch versaumten, verdffentlichen wir nachstehend noch
einmal die Anschrift, an welche die Sendungen bis zum
25. Mai 1961 zu richten sind: Hochschule fiir Verkehrs-
wesen, Dresden, Hettnerstr. z. Hd. Herrn Dr.-Ing. habil.
Harald Kurz, Kennwort ,Modellbahnwettbewerb®,
Gleichzeitig danken wir an dieser Stelle allen denen,
die zu einem guten Gelingen des Wettbewerbs bisher
beitrugen.

Folgende Spenden erreichten uns bis jetzt:

Ministerium fiir Verkehrs-
wesen

Ministerium fiir Volksbildung
Fa. G. Dietzel, Leipzig

VEB Flitterfabrik Annaberg-

1000,— DM
500,— DM
12 Modellwagen

Bucholz 1 Tunnel mit Auffahrt
Fa. Herbert Franzke (TeMos),

Kithen Modelle (Wert 100,—)
HO-Warenhaus am Alex,

Berlin Modelle (Wert 150,—)
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GHG Kulturwaren Berlin Modelle (Wert 150,—)
GHG Kulturwaren Leipzig Modelle (Wert 100,—)
Fa. Joh. Giitzold KG, Leipzig Modelle (Wert 100,—)
Fa. Gerhard Hruska, Glashiitte 10 Modellwagen und
5 Schaltsysteme

1 Zuggarnitur und

1 Batteriebahn

VEB Elektroinstallation
Oberlind (PIKO)

PGH ,Metall und Kunststoff“
Fredersdorf

(vorm. G. Gebert)

VEB OWO Olbernhau Modelle (Wert 100,—)
Fa. Alfred Rank, Weinbdhla Modelle (Wert 53,—)
Fa. Karl Scheffler, Marienberg Ware (Wert 53,—)

Fa. Sachsenmeister, Kurt Modellsignale
Miiller, Markneukirchen (Wert 70,—)

VEB Metallwarenfabrik

50— DM

Stadtilm 1 Batteriebahn
Fa. Zeuke & Wegwerth KG,
Berlin 1 Anlage (Wert 73,—)

Eine Spende der englischen Firma AIRFIX Ltd., London,
befindet sich noch auf dem Wege zu uns. Wir hoffen,
diese Aufstellung noch fortsetzen zu kénnen und
danken nochmals allen Genannten fiir ihren Beitrag.

Die Redaktion
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Fiir unser Lokarchiv

Etwa 224 Seiten mit 219 Abbildungen - Halbleinen
etwa 12,- DM

Das umfangreich erweiterte Lokarchiv
stellt eine Lebenscharakteristik aller Ein-
heitslokomotiven der Deutschen Reichs-

baohn, der Sonderbauarten und der ehe-

maligen Landerbahn-Lokomotiven dar.
Alle Lokomotiven werden in Bild und

Elektrische Modelleisenbahnen

zum Anschl an Wech
Gleichstrom-Fahrbetrieb

Ist 110 oder 220 V fir

‘ |
‘ MaBskizze vorgestellt. Ebenso werden |
| ihre technischen Daten angegeben. Im ‘
| !

AnschluB an die Beschreibungen sind PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch uniibertrofiene

die verschiedenen Teile der Lokomotive | Modelltreue und technische Funktionssicherheit

| Sie werden im internationalen MaBstab 1 : 87 her-
gestelll, besitzen spitzengelogerte Rodsdlze und ous-
wechselbare Kupplungen

dargestellt und ihre Aufgaben und Wir-

kungsweisen erlautert. Damit ist auch

Der vorhondene Wagenpark wird loulend durch neue

den weniger Eingeweihten die Maglich- Wagenmodells” erwaitert

keit gegeben, sich ein zusammenhdngen- | Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen,

des Bild iber die Dampflok zu ver- | g:d‘ﬁgz%isimgegsl;alé?l&n nur Ober den einschldgigen

schaffen. .

Erscheint im September

Die bisher eingegangenen Bestellungen
wurden wvorgemerkt und werden liber
den Buchhandel ausgeliefert. Von Riick-

fragen bitten wir abzusehen,

TRANSPRESS
VEB Verlag fiir Verkehrswesen

Berlin W 8, Franzésische StraBe 13/14

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND
Sonneberg / Thir.
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- | Suche ,Modelleisenbahner”, e —— ‘
Kursblicher bis 1945 gesucht. J:hr;qng 1952 blls il ‘ «+.. und zur Landschafls

talt ] ‘ |
Hanf, Halberstadt, Frieden- Horst Wartemann, Magde- gesaitung IHRE ANZEIGEN

| strobe 71 burgStodtf.,  Mortin-Ander- || DECORIT-STREUMEHL | gestaltet die DEWAG-

|_sen-Neud:Strole 3 zu beziehen ‘durch den

fachlichen GroB- u. Einzel- | Werbung wirkungsvoll
; 1 Soche T = hondel und die Hersteller- i
Suche ,Kleine Eisenbahn — | ?”;J“' wﬁaM:sdi“e"“?”h?"‘";' i i | und iiberzeugend.
gant groB” von Trost, Ang. | 135299 1"2 30?"198‘ ‘:\r?!‘ch Wir b Si
erb., an H. Schmidt, Péllwitz unt. 36819 on DEWAG gmj A.u.R. KREIBICH | ir beraten Sie gern,
Nr. 3 {iber Zeulenroda | den N & 4 ' DRESDEN N 6, Friedensstr. 20

BAHNHOFSBAUTEN ALLER ART

Gebdudemodelle besonders naturgetreu durch Ver-
wendung von Plastikteilen sowie Zubehérteile fiir
Modellbahnen der Spurweiten HO und TT.

San

vy 1“ L1 ] l‘l

1 i
M g Hilll'”l !

r -

B
= san| sael ued
{= Ses| mad |

VEB OLBERNHAUER WACHSBLUMENFABRIK, ABT. OWO SPIELWAREN, OLBERNHAU/ERIGEBIRGE

| | } . _'. _,
Kennen Sie schon Marklin-Trafo 270 A oder 6173 gj /_'] ..bd!ub(rf

| Fachgeschaft fir
und bel. Marklin-Weichen HO |

die verbesserte Ausfilhrung unserer Gitter- und Rohmastlam- b A b [ Mode“elsenbuhne"
P . } i | gesucht. Angebote an
| pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer gesu 9 | Dresden A 53, Hiiblerstr. 11
Klemmplatte zur besseren Montage und Abnohme ouf der H. Kuhnert, Dresden A 38, Schillerol
Anlage, sind sie ein obsolutes Weltklosseerzeugnis. RutlL 8 (Am Schillerplatz)
UtlistraBe 1 Piko, Gitzold und Zeuke
Des weiteren liefern wir: ! bl s i

Verkehrszeichen, Fésser in div, Austihrungen, Kisten, Sdcke,

Souerstoff-Flaschen als Beladegut, Briicken, Hochspannungs-

maste und ab 1961 LodemaBe in HO und TT, Telegrafenmaste LY Telefon
TT sowie Stoketen- und Lottenzéune HO. 51 69 68
Lieferung nur Gber den Fachhandel méglich. s NS T

Piko-Vertragswerkstatt
Kein Versand
BERLIN N O 55 Greifswalder Str. 1, Am K&nigstor

| Modelleisenbahnen und Zubehor [ Technische Spielwaren
PGH Eisenbahn-Modellbau
Plauen V., Krausenstr, 24, Ruf 56 49

DIR MODELLEISENBAHNER

Die Spezial-Verkaufsstelle

fiir alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafie 45
(3 Minuten vom 5- und U-Bohnhof Lichtenberg)
Telefon: 55 64 32

Wir fihren:

® Erzeugnisse der 0-Spur, der 5-Spur, der H0-Spur und
TT-Spur

® Einzelteile und komplette Anlagen

® Zubehor (Hduser, Signale, Bahnhofe usw.) fiir alle Typen
in reicher Auswahl

@ Schwellenband, Weichenbousdtze, Doppelkreuzungs-
weichen usw. der Fa. Pilz

Fachlich geschulte Verkoufikriifte bedienen und beraten Sie

KONSUM- LICHTENBERG
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P .
I'g Das
'1, gute Modell

Bild 1 und 2 .Aus olt mach' noch &lter®, so sagte
sich unser Leser Helnz Oanschow ous Borgsdorf bei
Berlin, Er nahm das komplette Triebgestell einer Piko
R 80 — das Oberteil hotte bereits ousgedient — und
fertigte sich noch MaBskizzen unserer Zeitschrilt ein
neues .altes® Oberteil on. Ohne Zweilel, eine
recht nette Bereicherung seines Fahrzeugporks

Bild 3 Auch Norbert Sabottka ous Berlin nohm eine
Anregung aus einem unserer [riheren Helte: Er boute
in MNenngréBe HO und in Gemischibauweise einen
Tunnelunterhaltungswagen; aols Anhalt diente ledig-
lich unsere VerdHentlichung im Heft 1/59

L R

T

Bild 4 Das ist kein Selbstbau-Modell, sondern ein Detoil des neuen
HO-Speisewogens der Dresdener Firma Schicht. Hervorragend in der
Ausfihrung handelt es sich hier um ein Erzeugnis, das ollen Anfor-
derungen gerecht wird

Fotos: Kohlberger, Berlin (3), Biust, Dresden (1)








